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INTRODUCTION 


LES  HELLÈNES  ET  ENTRE  LES  HELLÈNES  LES  ATHÉNIENS  SONT  AVANT 
TOUT  UN  PEUPLE  DE  NAVIGATEURS  ET  DE  MARINS. 

Parmi  les  recherches  archéologiques  qui  ont  pour  but  de  re- 
constituer la  physionomie  du  peuple  grec  , aucune  ne  touche  plus 
directement  à son  caractère  et  à sa  vie  que  celles  qui  ont  pour 
objet  la  marine.  En  effet,  les  Hellènes  sont  avant  tout  un  peuple 
de  marins;  c’est  à ce  point  de  vue  qu’il  faut  se  placer  pour  bien 
comprendre  leurs  destinées  et  leur  histoire. 

Disséminés  sur  les  rivages  de  la  Méditerranée  tout  entière , 
ils  ne  considéraient  pas  uniquement  comme  leur  patrie  l’étroite 
presqu’île,  à laquelle  l’arbitraire  de  la  diplomatie  n’a,  ajouté  que 
ses  dépendances  les  plus  proches  pour  former  la  Grèce  moderne. 
Ils  se  croyaient  chez  eux  au  fond  de  tous  les  golfes  où  venaient 
mourir  les  flots  de  la  Méditerranée.  « Nous  habitons,  disait  Pla- 
ton (1)  , du  Phase  aux  colonnes  d’Hercule , une  étroite  bande  de 
terre  qui  longe  la  mer  et  no  ns  sommes  comme  des  fourmis  ou 
des  grenouilles  autour  d’un  étang.  » Cicéron  (2)  écrivait  avec  son 
élégance  habituelle  : « Parmi  les  colonies  grecques  d’Asie , de 
Thrace , d’Italie  , de  Sicile  et  d’Afrique  , quelle  est , excepté 
Magnésie,  celle  que  ne  baigne  point  la  mer?  La  Grèce  est  donc 
comme  une  frange  qui  borde  les  pays  barbares.  » 

La  Méditerranée  était  à leurs  yeux  « la  mer  intérieure  (3)  , » 
et  ils  se  rendaient  compte  de  l’importance  qu’elle  avait  sur  la 


(1)  Phédon,  p.  109  H. 

(2)  De  Rep.,  II , 4. 

(3)  Strabon,  I,  3,5  : t y\ç,  évxôç  ôaXàxxri;. 
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configuration  même  de  leur  patrie.  « C’est  principalement  la 
mer,  disait  Strabon  (1),  qui  façonne  les  continents  et  leur  donne 
leur  aspect  géographique , en  formant  des  golfes , des  étendues 
d’eau,  des  détroits  et  aussi  des  isthmes,  des  presqu’îles,  des  pro- 
montoires... » Ailleurs,  citant  l’opinion  d’Ephore  : « la  mer  a 
dans  la  configuration  des  lieux  une  importance  capitale  (2) , » il 
ajoute  qu’il  partage  cette  manière  de  voir  et  déclare,  en  commen- 
çant la  description  de  la  Grèce , que , « pour  se  conformer  à la 
nature  du  pays,  il  faut  suivre  les  indications  données  par  la  mer.» 
Ainsi  la  véritable  patrie  des  Hellènes , c’est  la  Méditerranée , dont 
les  îles  , les  presqu’îles , les  villes  côtières  ne  sont  pour  eux  que 
l’appendice. 

Ce  n’est  pas  qu’ils  occupent  autour  de  la  Méditerranée  une 
bande  de  terre  continue.  A chaque  instant,  au  contraire,  la  ligne 
de  leurs  établissements  est  interrompue  par  de  vastes  espaces  où 
l’intolérance  des  barbares,  l’insuffisance  du  commerce  et  les  con- 
ditions géographiques  de  la  contrée  les  ont  empêchés  de  prendre 
pied.  Mais  à moins  qu’ils  n’aient  affaire  à un  peuple  rival  et  com- 
merçant comme  eux,  les  Phéniciens  par  exemple,  qui  ne  les  souf- 
frent ni  sur  la  côte  de  la  Syrie  ni  dans  toute  la  partie  occidentale 
de  la  Libye,  ils  fondent  partout  des  comptoirs  qui  sont  comme  les 
têtes  de  ligne  des  routes  du  commerce  continental , le  point  de 
départ  et  d’arrivée  des  caravanes.  Si  la  Hellade  proprement  dite 
et  les  îles  de  l’archipel  les  plus  voisines  sont  toujours  considérées 
comme  le  centre  et  le  cœur  même  de  la  patrie , ils  couvrent  de 
leurs  colonies  les  côtes  de  la  Macédoine , de  la  Thrace  , du  Bos- 
phore, du  Pont-Euxin,  de  l’Asie  Mineure.  A l’opposé,  le  nombre 
de  leurs  comptoirs  fait  prendre  à l’Italie  méridionale  le  nom  de 
Grande-Grèce,  et  ils  arrachent  aux  Phéniciens  une  portion  consi- 
dérable de  la  Sicile.  Ils  cherchent  à s’ouvrir  l’Egypte  et  fondent 
des  colonies  qui  fleurissent , à peine  nées  , en  Afrique , en  Espa- 
gne , en  Gaule.  Un  peuple  ainsi  répandu  par  essaims  devait 
forcément  être  un  peuple  maritime. 

S’il  n’y  a jamais  eu  de  race  plus  dispersée  que  la  race  helléni- 
que, il  n’y  en  a pas  non  plus  qui  ait  conservé  plus  vivace  la  con- 
science de  sa  communauté  d’origine  et  de  son  unité.  Les  Hellènes 


(1)  Il , 5 , 17  : 7r).£t<7xov  6'ï)  SâXaTTa  ■fecü'YpaçEÎ'  xai  <7X*lnaTtÇet  ty)v  y^v  , xôXîtoU; 
à7rspi'a>;o[A£V7)  xai  TreXoty»]  xai  TtopQp.oO;,  opcouo;  Sè  i<r0p.où;  xai  /£ppov7)crou;  xai  àxpa;... 

(2)  \ III  ,1,3:  ...^)Y£p.ovtx6v  ti  tt|v  SdtXaTTav  xpcvwv  irpo;  toc;  ToiroYpocoiaç 

OVTCO  xai  T|fUV  7tpO(77,XEl  àxoXo'J0OÙ'7l  Tfi  ÿ'JCTEC  TWV  TOÎTCOV  <njp.êouXov  TTÛ'.ECCTÜai  TT,V 
QâXaawav. 
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divisent  les  races  humaines  en  deux  grandes  familles,  eux  d’une 
part,  les  barbares  de  l’autre  (1),  et,  des  colonnes  d’Hercule  à l’em- 
bouchure du  Phase,  ils  se  sentent  frères.  Désireux  de  se  revoir 
et  de  se  réunir,  ils  considèrent  la  Méditerranée  comme  la  grande 
voie  de  communication  qui  existe  entre  eux.  Ils  en  connaissent  de 
bonne  heure  les  humides  chemins  « uypà  xÉXsuôa , » et  la  bénissent 
comme  l’unique  moyen  de  rapprochement  entre  leurs  tribus  épar- 
ses. C’est  pour  eux  la  source  de  toute  leur  prospérité  (2). 

La  nature  du  pays  lui-même  favorisait  d’une  façon  merveilleuse 
les  goûts  navigateurs  des  Hellènes.  Nulle  part  la  terre  et  l’eau  ne 
sont  plus  intimement  mêlées  l’une  à l’autre.  C’est  un  des  carac- 
tères de  la  Méditerranée  de  pénétrer  profondément  le  continent, 
de  s’y  arrondir  en  golfes,  de  se  resserrer  en  détroits,  de  se  laisser 
découper  par  des  caps  aigus,  interrompre  par  de  grandes  îles  pit- 
toresquement groupées,  de  sorte  qu’il  y avait  bien  peu  d’Hellènes 
qui  du  haut  de  leurs  montagnes  n’aperçussent  la  mer  et  souvent 
de  plusieurs  côtés  à la  fois.  Il  est  curieux  d’étudier  ce  phénomène 
en  allant  du  grand  au  petit  et  de  voir  comment  la  Méditerranée 
se  subdivise  en  une  foule  de  bassins  qui  reproduisent  tous  , avec 
des  dimensions  plus  restreintes  , la  nature  de  ce  grand  lac  inté- 
rieur. A l’ouest,  elle  s’étend  d’abord  sur  une  vaste  surface  termi- 
née à ses  deux  extrémités  par  des  détroits  , celui  de  Gibraltar  à 
l’ouest , le  canal  de  Malte  à l’est.  Les  côtes  septentrionales  , sans 
être  profondément  rentrantes  et  dentelées , se  creusent  en  golfes 
spacieux  ; çà  et  là  sont  semées  de  grandes  îles , les  Baléares , la 
Sardaigne , la  Corse , la  Sicile  ; ces  trois  dernières  forment  une 
ceinture  qui  enserre  un  autre  bassin  plus  petit  et  presque  jséparé 
du  premier,  la  mer  Tyrrhénienne.  Mais  c’est  surtout  à partir  du 
canal  de  Malte  en  allant  vers  l’est,  que  s’accusent  les  phénomènes 
spéciaux  qui  donnent  à la  Méditerranée  un  caractère  si  original. 

L’immense  bassin  qui  s’étend  de  la  Sicile  à la  côte  de  Syrie  est 
étranglé  en  son  milieu  par  la  proéminence  de  la  côte  d’Afrique 
remontant  vers  le  nord,  et  par  les  dernières  ramifications  des 
montagnes  de  la  Hellade  qui  ont  poussé  vers  le  sud  l’île  de  Krète. 
Chacune  de  ces  subdivisions  mérite  d’être  considérée  à part. 

Dans  la  première,  les  côtes  méridionales  s’ouvrent  et  s’arrondis- 

(1)  Strabon , 1,4,9:  t où;  Sî^a  ôicapôûvîa;  auav  tô  tüv  àvSpotraov  7Ûîjt)o!;  eïç  vè 
"£X).ï]va;  xat  (Hapëàpovç. 

(2)  Par  contre , une  tradition  répandue  dans  l’antiquité  voulait  que  l’Océan 
ne  fût  pas  navigable.  J.  Scheffer,  De  mil.  nav.,  L.  1,  ch.  1,  p.  4,  cf.  Hor., 
Carm.,  1,  3,  v.  21,  Nequicquam  deus  abscidit  Prudens  Oceano  dissociabili  Terras. 
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sent  pour  donner  naissance  à de  larges  golfes  , ceux  de  Hamma- 
met , de  Gabès  , de  la  Syrte.  Au  nord  s’enfonce , entre  la  Grèce  à 
l’est  et  l’Italie  à l’ouest,  une  mer  plus  étroite  et  plus  resserrée  en- 
tre les  continents  , la  mer  Ionienne.  Celle-ci  envoie  à son  tour  à 
l’est  le  golfe  de  Korinthe  étroit , sinueux , bordé  de  petites  baies 
paisibles  et  traversé  en  son  milieu  par  deux  promontoires  qui 
viennent  à la  rencontre  l’un  de  l'autre;  au  nord,  par  le  canal 
d’Otrante , elle  projette  comme  un  grand  bras  allongé  l’Adriati- 
que, qui  découpe  toute  la  côte  de  l’Illyrie  en  îles , en  péninsules, 
en  promontoires  décharnés  de  forme  bizarre  et  capricieuse.  Enfin, 
le  dernier  membre  du  grand  corps  méditerranéen  est  limité  au 
sud  et  à l’est  par  les  côtes  monotones  de  la  Cyrénaïque  , de 
l’Egypte  et  de  la  Syrie  ; mais  , au  nord  , la  côte  sinueuse  d’Asie 
Mineure  donne  naissance  aux  golfes  d’Alexandrette  et  de  Satalie, 
et  vers  le  nord-nord-ouest  se  développe  l’Archipel , entouré  sur 
trois  côtés  par  des  continents  et  presque  fermé  au  sud  par  les  îles 
de  Candie , de  Scarpanto  et  de  Rhodes  ; c’est  le  théâtre  principal 
de  l’activité  des  Hellènes. 

Il  communique  à son  tour  avec  d’autres  bassins.  Au  nord-est , 
un  nouveau  détroit,  celui  des  Dardanelles,  nous  conduit  dans  une 
mer  nouvelle,  celle  de  Marmara  , terminée  à son  extrémité  nord- 
est  par  le  Bosphore  de  Thrace,  et  la  mer  de  Marmara  est  une  Mé- 
diterranée en  petit  ; car  elle  a des  îles  , celles  de  Marmara  et  des 
Princes  ; des  presqu’îles  , celle  de  Cyzique  ; de  grands  golfes  , 
ceux  d’Ismid  et  de  Moudania.  Puis,  si  nous  franchissons  le  Bos- 
phore , nous  trouvons  encore  une  vaste  mer  libre  , la  mer  Noire , 
dans  laquelle  s’avance  une  grande  presqu’île  dentelée,  1a,  Crimée, 
et , par  un  dernier  détroit , nous  arrivons  dans  une  autre  mer 
intérieure , la  mer  d’Azof.  Ainsi , la  Méditerranée  , pénétrant  les 
continents  comme  une  matière  molle,  s’y  répand  en  nappes  liqui- 
des enserrées  de  toutes  parts  de  caps  aigus  , qui  s’avancent  pareils 
à des  jetées  de  ports;  semée  de  milliers  d’îles,  d’îlots,  de  rochers, 
c’est  une  sorte  d’élément  indéfinissable  qui  participe  à la  fois  de 
la  terre  et  de  la  mer. 

Elle  mérite  surtout  d’attirer  notre  attention  dans  les  eaux  plus 
particulièrement  helléniques.  Si  vous  examinez  ce  qu’on  appelle 
la  Grèce  continentale , vous  verrez  que  c’est  une  série  de  pres- 
qu’îles de  plus  en  plus  décharnées  et  rattachées  les  unes  aux 
autres  par  des  isthmes  de  plus  en  plus  minces.  C’est  ainsi  que  la 
péninsule  hellénique , détachée  du  massif  des  Balkans  et  projetée 
vers  le  sud  au  milieu  des  flots , est  successivement  resserrée  par 
des  golfes  qui  vont  au-devant  les  uns  des  autres  , comme  si  les 
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mers  qui  l’entourent  s’efforcaient  de  se  rejoindre  pour  la  décou- 
per en  autant  d’îles.  Elle  est  étranglée  entre  les  golfes  de  Volo  et 
d’Arta , entre  le  golfe  Maliaque  et  celui  de  Krisa  , entre  l’Euripe 
d’une  part  et  l’extrémité  la  plus  orientale  du  golfe  de  Korinthe  de 
l’autre,  en  sorte  que  la  péninsule  attique  est  la  dernière  expres- 
sion de  la  configuration  du  sol  hellénique.  Enfin,  au  sud  de  l’ At- 
tique, les  eaux  de  la  mer  Ionienne  et  celles  de  l’Archipel,  après 
avoir  creusé  les  deux  golfes  profonds  qu’on  appelle  golfe  de  Ko- 
rinthe et  golfe  Saronique,  sont  séparées  par  un  isthme  si  faible, 
que  la  main  de  l’homme  le  percera  sûrement  quelque  jour.  C’est 
par  cette  langue  de  terre  qu’est  suspendu  au  continent  le  Pélo- 
ponèse  , « découpé  comme  une  feuille  de  platane  (1).  » 

Ce  caractère  péninsulaire  des  terres  helléniques  se  manifeste 
tout  autour  de  l’Archipel , où  nous  trouvons  successivement  les 
presqu’îles  de  Magnésie , de  la  Chalcidique  , la  Ghersonnèse  de 
Thrace,  la  péninsule  de  Troade , celles  d’Erythrée,  de  Milet, 
d’Halicarnasse  , de  Knide  , la  Pérée  rhodienne.  Strabon  a bien 
compris  ce  caractère  de  la  Hellade  lorsqu’il  dit  (2)  « que  l’aspect 
en  est  diversifié  par  de  nombreux  golfes  et  caps , et , ce  qu’il  y a 
de  plus  remarquable  , par  de  grandes  presqu’îles  qui  se  succèdent 
les  unes  aux  autres.  » Il  semblait  donc  que  la  mer  vînt  trouver 
l’Hellène  jusque  chez  lui  pour  le  solliciter  à s’embarquer,  pour  le 
séduire.par  le  miroir  brillant  de  ses  flots  bleus.  Cicéron  (3)  exagère 
un  peu  quand  il  écrit  : « Le  Péloponèse  est  presque  tout  entier  bai- 
gné d’eau;  excepté  Phlionte,  il  n’existe  pas  de  cité  dont  le  territoire 
ne  touche  à la  mer.  Hors  du  Péloponèse  , il  n’y  a que  les  OEnia- 
nes  , les  Doriens  et  les  Dolopes  qui  soient  éloignés  d’elle.  « En 
effet , la  Grèce  renfermait  de  vastes  plaines  comme  la  Béotie,  des 
contrées  escarpées  et  séparées  de  la  mer  par  des  montagnes 
comme  l’Arcadie,  des  villes  purement  continentales  comme  Thè- 
bes,  Orchomène,  Tégée,  Mantinée,  Klitor,  etc.  Mais  il  ajoute  avec 
raison  : « Parlerai-je  des  îles  de  la  Grèce,  qui,  entourées  par  les 
eaux  , semblent  flotter  à la  surface  avec  leurs  constitutions  et 
leurs  mœurs?  » 

Si  l’on  joint  à cette  disposition  géographique  particulière  le  fait 
que  le  sol  hellénique  est  généralement  rocheux  et  peu  productif, 
on  comprendra  pourquoi  il  faut  appliquer  à la  race  grecque  tout 


(1)  Strabon,  II , 1 , 30  : av...  elxàtrirji;...  tï)v...  Ü£Xot:6vvvi(tov  7cXaTàvov  çbXXw. 

(2)  VIII  ,1,3:  y.6Xi roiç  ts  xai  àxpaiç  iroXXaïç  xai  t oie  <jr)fJ.£ito8e<jTàTOi;  , xEPP° 
vTfjaoi;  [j.6yàXaiç , 8ia7teiroixiXp.évr) , uv  ix  SiaSo/ïjç  é-ré pa  t9)v  érlpav 

(3)  De  Rep.,  II,  4. 
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entière  ce  que  Justin  (1)  dit  des  Phocéens  : « c’est  sur  mer  plus 
que  sur  terre  qu’ils  ont  déployé  leur  activité,  » et  l’on  reconnaîtra 
avec  M.  Elisée  Reclus  (2)  la  profonde  influence  qu’a  eue  la  Médi- 
terranée sur  l’accomplissement  des  destinées  des  Hellènes  : « La 
Grèce  est  une  par  la  mer  qui  la  baigne,  la  pénètre,  la  découpe  en 
franges  et  lui  donne  un  développement  de  côtes  extraordinaire. 
Les  golfes  et  les  innombrables  ports  de  l’Hellade  ont  fait  de  leurs 
riverains  un  peuple  de  matelots  , des  « amphibies  , » ainsi  que  le 
disait  Strabon  ; les  Grecs  ont  pris  quelque  chose  de  la  mobilité 
des  flots.  » 

La  navigation  dans  l’Archipel  n’est  pas  seulement  favorisée  par 
la  tendance  de  la  Méditerranée  à se  subdiviser  en  une  foule  de 
bassins  presque  fermés  et  à s’introduire  dans  l’intérieur  du  pays 
en  longs  rubans  liquides;  elle  l’est  aussi  par  cette  multitude  d’îles 
qui  émergent  du  sein  des  vagues , diverses  de  forme  et  de  gran- 
deur , pour  offrir  à chaque  instant  un  refuge  assuré  au  marin 
battu  par  la  tempête.  Les  unes , comme  l'Eubée  , s’étendent  le 
long  du  continent  qu’elles  protègent  et  dont  elles  sont  seule- 
ment séparées  par  un  large  fleuve.  Les  autres,  comme  les  Cycla- 
des , qui  continuent  les  chaînes  de  montagnes  de  l’Eubée  et  de 
l’Attique , sont  réunies  en  groupes  pressés , et  l’on  passe  insensi- 
blement de  l’une  à l’autre.  D’autres  enfin  , comme  les  îles  de  la 
côte  de  Thrace  et  les  Sporades , s’élèvent  en  avant  du  continent , 
sur  le  prolongement  des  caps  et  semblent  aller  au-devant  du 
marin  pour  lui  annoncer  l’approche  de  la  terre  ferme.  Au  milieu 
de  ce  labyrinthe  d’îles  semées  à profusion  dans  la  « mer  par 
excellence,  » dans  l’Archipel,  le  matelot  ne  se  voyait  jamais 
perdu  entre  la  terre  et  l’eau  ; il  était  toujours  sûr  de  trouver 
le  soir  une  baie  pour  abriter  sa  barque , un  village  pour  y 
acheter  des  provisions,  une  cabane  pour  dormir  tranquille.  Aussi 
n’éprouvait-il  pas , en  quittant  son  pays , l’effroi  qui  saisit  le  ma- 
rin prêt  à s’aventurer  dans  les  terribles  solitudes  de  l’Océan.  Il  ne 
s’embarquait  jamais  que  pour  de  courtes  traversées,  et,  au  moment 
où  la  terre  disparaissait  derrière  lui , une  autre  se  montrait  en 
face,  hospitalière  comme  celle  qu’il  venait  d’abandonner. 

En  outre , les  diverses  plages  occupées  autour  de  l’Archipel  par 
la  race  hellénique  , quoique  appartenant  à des  continents  divers, 
semblent  se  tourner  et  s’incliner  l’une  vers  l’autre.  Séparées  du 
reste  de  la  terre  ferme  par  de  hautes  et  infranchissables  barrières, 

(t)  43,  3 : Studiosius  mare  quam  terras  exercuere. 

(2)  Europe  méridion.,  ch.  IV. 
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elles  ont  entre  elles  les  rapports  et  les  communications  les  plus 
faciles.  La  Thrace,  la  Macédoine,  la  péninsule  hellénique  ont  der- 
rière elles  au  nord  des  massifs  de  montagnes  si  hauts  et  si  impra- 
ticables qu’elles  semblent  tourner  le  dos  au  reste  de  l’Europe.  Au 
contraire,  c’est  vers  l’Asie  que  leurs  fleuves  s’écoulent,  c’est  l’Asie 
que  regardent  les  pentes  douces  de  leurs  fertiles  vallées  (1).  Aussi 
M.  Ernst  Curtius  (2)  insiste-t-il  avec  beaucoup  de  bonheur  sur  la 
merveilleuse  correspondance  qui  existe  entre  des  pays  en  appa- 
rence séparés  et  distincts , en  réalité  étroitement  reliés  par  les 
routes  humides  de  la  mer.  « Les  pays  qui  bordent  des  deux  côtés 
l’Archipel  se  rapportent  comme  les  deux  moitiés  d’un  tout...  L’œil 
se  promène  d’île  en  île  ; des  traversées  commodes  conduisent  cha- 
que jour  d’une  baie  à l’autre...  Le  Grec  insulaire  est  aussi  bien 
chez  lui  à Smyrne  qu’à  Nauplie  ; Salonique  est  en  Europe  et  c’est 
pourtant  une  échelle  du  commerce  du  Levant  ; malgré  tous  les 
changements  politiques  , Byzance  passe  encore  aujourd’hui  pour 
la  métropole  des  deux  côtés  de  l’Archipel...  » 

Ce  n’est  pas  l’Asie  Mineure  tout  entière , c’est  seulement 
l'étroite  bande  de  terres  formant  les  côtes  qui  était  entrée  dans  le 
monde  grec.  Le  centre  (3)  de  l’Asie  Mineure  consiste  en  un  haut 
plateau  terminé  de  toutes  parts  par  des  falaises  escarpées  ; mais  il 
y a le  long  de  la  mer  une  bordure  de  terrain  d’un  caractère  tout  à 
fait  différent  de  l’intérieur  : de  sorte  que  la  séparation  vraie  entre 
l’Europe  et  l’Asie  est  formée  non  par  la  mer  Egée,  mais  par  une 
ligne  qui  irait  de  Constantinople  à la  mer  Lycienne  en  suivant  le 
degré  de  longitude.  Le  pays  à l’ouest  de  cette  ligne  a été  de  tout 
temps  habité  par  des  populations  particulières  , qui  ont  eu  leur 
histoire  et  qui  ont  défendu  leur  indépendance  contre  les  maîtres 
de  l’intérieur  du  pays.  Des  rapports  commerciaux  s’établirent  na- 
turellement entre  les  deux  rivages  de  l’Archipel  ; tandis  que  des 
côtes  de  l’Euhée,  de  l’Attique,  du  Péloponèse,  les  Hellènes  étaient 
attirés  vers  les  villes  florissantes  du  littoral  asiatique  , les  baies 
profondes  et  les  nombreux  mouillages,  qui  s’ouvrent  de  l’embou- 
chure du  Strymon  au  cap  Malée  provoquaient  l’arrivée  et  l’éta- 
blissement des  Grecs  insulaires. 

La  mer  elle-même  était  hospitalière  ; elle  est  si  calme  pendant 
les  mois  d’été  qu’elle  ressemble  à un  beau  lac;  on  sait  d’avance 


(1)  Elisée  Reclus,  Europe  méridionale,  ch.  III,  g 3,  et  ch.  IV,  g 1,  La  Grèce. 

(2)  Griechische  Geschichte,  3“*  Auflage,  Berlin,  1868;  l*,e‘'  Band,  l,,e*  Buch,  I, 
Land  und  Volk,  p.  3. 

(3)  Ibid.,  p.  5. 
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l’époque  où  sa  sérénité  sera  troublée  par  le  mauvais  temps  et  les 
orages  ; la  nature  semble  indiquer  aux  hommes  l’ouverture  et 
le  terme  de  la  navigation.  Enfin  , ce  qui  pour  le  marin  est  un 
grand  avantage,  les  vents  sont  fixes.  Au  printemps,  chaque  matin, 
les  Etésiens  descendent  sur  la  mer  ; ils  sont  parfois  violents  pen- 
dant le  jour  , mais  ils  tombent  au  coucher  du  soleil  et  alors  s’élève 
l’Embatès,  le  vent  célébré  par  les  poètes,  qui  permet  au  marin  de 
venir  en  quelques  heures  d’Egine  au  Pirée  (1).  « La  régularité  de 
toute  la  vie  de  la  nature , des  mouvements  de  l’air  et  de  l’atmos- 
phère , le  caractère  doux  et  amical  de  la  mer  Egée  contribuèrent 
essentiellement  à ce  que  les  habitants  s’abandonnèrent  à elle,  à 
ce  qu’ils  vécurent  sur  elle  et  avec  elle.  » 

Ce  n’est  pas  seulement  avec  le  Levant  que  laHellade  est  appelée 
à entretenir  des  relations  maritimes  rapides  et  continuelles  : « La 
Grèce  n’a  pas  comme  la  Turquie  le  désavantage  d’être  à peu  près 
complètement  privée  de  rapports  directs  avec  l’Occident  par  une 
large  zone  de  montagnes  difficiles  et  des  côtes  abruptes.  La  mer 
d’Ionie,  à l’ouest  du  Péloponèse,  est,  il  est  vrai,  relativement  large 
et  déserte  ; mais  le  golfe  de  Corinthe , qui  traverse  toute  l’épais- 
seur de  la  péninsule  hellénique  , et  la  rangée  des  îles  Ioniennes 
d’où  l’on  aperçoit  au  loin  les  montagnes  de  l’Italie,  devaient  inci- 
ter à la  navigation  des  mers  occidentales...  Les  Grecs  devinrent 
sans  peine  les  civilisateurs  de  tout  le  monde  méditerranéen  de 
l’Occident  (2).  » 

D’accord  avec  la  configuration  géographique  du  sol , les  pre- 
miers faits  de  la  légende  et  de  l’histoire , la  religion  et  la  mytho- 
logie nous  montrent  les  Hellènes  comme  des  navigateurs  et  des 
marins.  C’est  de  la  mer  que  leur  viennent  les  premiers  éléments 
de  la  civilisation , et,  tandis  que  leur  génie  sommeille  encore  , ils 
sont  tirés  de  cet  engourdissement  par  les  Phéniciens,  qui  s’éta- 
blissent dans  toutes  les  îles,  sur  toutes  les  plages,  et,  pendant  une 
longue  période  de  l’histoire,  tiennent  entre  leurs  mains  le  trafic  de 
la  Méditerranée.  Habitant  une  étroite  langue  de  terre  entre  le  Li- 
ban et  la  mer  , les  Phéniciens  ôtaient  les  intermédiaires  naturels 
entre  la  culture  orientale  et  égyptienne  d’une  part , les  Hellènes 
de  l’autre.  Aussi  nos  premiers  renseignements  nous  les  montrent- 
ils  fixés  sur  un  grand  nombre  de  points  de  l’Archipel , à Chypre  , 
à Rhodes , en  Krète , à Ténédos,  sur  les  rivages  de  la  Thrace , de 
la  Béotie  , dans  le  canal  de  l’Eubée  , en  Attique  et  dans  les  haies 


(1)  Ibid.,  p.  13. 

(2)  Elisée  Reclus,  Europe  méridionale , ch.  IV  ; La  Grèce , $ 1. 
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de  l’Argolide  et  de  la  Laconie  , à Gytheion  et  à Kythéra  , partout 
en  un  mot  où  une  île  voisine  du  continent  offre  un  abri  sûr  et 
des  relations  faciles  avec  la  terre  ferme.  Ils  pêchent  les  coquilla- 
ges qui  fournissent  la  pourpre  et  les  traitent  dans  leurs  pêcheries 
mêmes;  ils  découvrent  et  exploitent  les  mines  et  travaillent  les 
métaux  ; ils  apportent  chez  des  peuples  encore  dans  l’enfance  les 
produits  manufacturés  de  leur  industrie.  Nous  les  voyons  à l’œu- 
vre au  début  de  l’histoire  d’Hérodote  (1)  sur  la  côte  de  l’Argolide. 
Comme  le  font  encore  aujourd’hui  les  insulaires  qui  apportent 
dans  des  caïques  au  Pirée  les  produits  de  leur  pays  , ils  amarrent 
leur  barque  au  rivage  et  étalent  leurs  marchandises.  Les  ache- 
teurs viennent  pour  les  examiner,  et  au  bout  de  cinq  ou  six  jours 
la  cargaison  tout  entière  est  vendue  ; nous  voyons  également 
que  les  Phéniciens  agissaient  à l’occasion  en  véritables  corsaires , 
et  qu’ils  enlevaient , comme  un  précieux  butin  , des  femmes  des- 
tinées aux  harems  de  l’Orient. 

Les  Phéniciens  apportaient  aux  Hellènes  les  connaissances 
usuelles  élémentaires  : alphabet,  numération,  poids,  mesures,  etc. 
Beaucoup  de  villes  sont , d’après  la  légende , colonisées  par  des 
Phéniciens  ; c’est  ainsi  que  Kadmos  nous  apparaît  à Thèbes 
comme  le  représentant  de  la  civilisation  orientale.  La  religion 
grecque  elle-même  subit  l’influence  étrangère  , et  les  Hellènes 
empruntent  aux  Phéniciens  leurs  dieux  voyageurs  ou  forment  les 
leurs  sur  le  même  modèle  (2).  Ainsi , Aphrodite  est  l’Astarté  phé- 
nicienne. Adorée  d’abord  sur  les  côtes,  où  elle  est  propagée  par 
les  marins  de  Sidon  , c’est  près  des  mouillages  que  se  trouvent 
ses  temples.  Elle  conserva  longtemps  le  caractère  de  déesse  de  la 
mer,  protectrice  de  la  navigation.  Mélikertès,  adoré  à l’isthme  de 
Korinthe  et  qui  figura  plus  tard  dans  le  cortège  de  Posidon  , n’est 
autre  chose  que  le  dieu  tyrien  Melkarth.  Les  dieux  plus  particu- 
lièrement grecs  ont  eux  aussi  ce  caractère  maritime.  « Excepté 
Zeus , dit  E.  Curtius  (3)  , on  trouverait  à peine  une  divinité 
grecque  qui  ne  fût  pas  conçue  comme  voyageuse  et  dont  le  culte 
ne  se  rattachât  pas  à des  légendes  et  à des  usages  antiques  ayant 
leurs  racines  de  l’autre  côté  de  la  mer.  » C’est  ainsi  que  le  grand 
dieu  des  Ioniens  est  le  dieu  de  la  mer , Posidon  , et  l’on  sait  que, 
même  dans  ses  temples  situés  à l’intérieur  des  terres  , on  enten- 
dait mugir  la  mer  au  fond  d’un  gouffre.  Les  divinités  de  son  cor- 

(t)  H L 

(2)  E.  Curtius,  Gr.  Gesch.,  I“,ei  Buch,  II.  Die  Vorzeit  der  Hellenen, 

(3)  Ibid.,  p.  41. 
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tège,  Protée  , qui  connaît  les  chemins  de  la  mer,  Atlas,  père  de 
de  l’étoile  des  navigateurs  , indiquent  un  peuple  de  marins  ayant 
des  connaissances  géographiques  étendues.  A quoi  bon  rappeler 
la  légende  d’Héraklès?  Apollon  lui-même,  le  dieu  grec  par  excel- 
lence, n’était-il  pas  venu  du  dehors  (1)?  « On  ne  le  connaissait 
en  Grèce  que  comme  arrivant  de  l’étranger  ; ses  sanctuaires  les 
plus  importants  étaient  à l’extrémité  des  chemins  par  lesquels  il 
était  arrivé , et  ces  routes  sont  les  routes  maritimes  qu’il  a par- 
courues accompagné  de  dauphins;  s’il  vient  par  terre,  c’est  de  la 
côte , où  s’élèvent  tout  près  du  rivage  , dans  les  baies  rocheuses 
et  à l’embouchure  des  fleuves,  ses  plus  anciens  autels  fondés  par 
les  navigateurs  crétois,  lyciens,  ioniens  primitifs.  » 

Si  donc  les  Hellènes  se  peignent  dans  leurs  dieux,  nous  voyons 
qu’initiés  à la  navigation  par  les  Phéniciens  , ils  n’ont  pas  tardé 
à les  imiter , et , comme  il  y eut  bientôt  entre  les  deux  races  une 
ardente  rivalité,  ils  ont  entrepris  de  les  chasser  de  leurs  eaux  ; ils 
les  relèguent  en  effet  dans  des  parages  lointains , d’où  ils  ne 
purent  jamais  les  expulser,  ceux  de  Tyr  et  de  Karthage. 

Ce  n’est  ici  le  lieu  de  nous  étendre  , ni  sur  cette  première 
époque  où  les  Phéniciens  étaient  les  maîtres  des  îles  et  des 
côtes  helléniques , ni  sur  la  période  si  peu  connue  où  , grâce  à 
leurs  efforts  énergiques , les  Hellènes  les  refoulèrent  et  se  substi- 
tuèrent à eux  presque  partout.  Si  nous  considérons  l’état  social 
de  la  Grèce  légendaire,  nous  voyons  , dès  l’origine,  des  rapports 
incessants  noués  entre  les  deux  côtés  de  l’Archipel.  Dès  l’origine , 
ce  sont  des  peuples  frères  que  nous  trouvons  établis  sur  les  côtes 
et  dans  les  îles.  Les  Pélasges  ont  laissé  d’aussi  nombreux  monu- 
ments de  leur  architecture  en  Asie  Mineure  et  en  Italie  que  dans 
la  Grèce  proprement  dite  , et  nous  trouvons  les  Ioniens  à la  fois 
en  Asie  Mineure  et  dans  l’Attique,  qu’ils  avaient  peu  à peu  ioni- 
sée. Un  fait  curieux,  c’est  que , du  côté  de  l’Orient,  la  race  sémi- 
tique et  la  race  aryenne  se  confondirent  et  produisirent  d’intéres- 
sants mélanges.  A Chypre  , en  Lycie , en  Karie , il  se  forme  ainsi 
de  ces  peuples  mixtes  qui  ont  adopté  jusqu’à  un  certain  point  la 
culture  phénicienne.  Parmi  les  voyageurs  qui  apportent  la  civi- 
lisation aux  Hellènes  de  la  terre  ferme,  beaucoup,  comme  le  fait 
remarquer  avec  raison  M.  E.  Curtius  , ne  sont  pas  des  Phéniciens 
pur  sang  : ce  sont  des  individus  de  race  hellénique  et  barbare 
mélangée.  Yoilà  pourquoi  ils  sont  reçus  si  facilement  sur  le  con- 
tinent. Du  reste,  de  la  Hellade  proprement  dite  part  un  courant 


(1)  Ibid.,  p.  51. 
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en  sens  contraire  qui  nous  montre  que  les  relations  étaient  réci- 
proques entre  les  deux  côtés  de  l’Archipel.  C’est  ainsi  que  les 
Minyens,  établis  autour  du  golfe  de  Pagases  et  de  la  rade  d’Iolkos, 
construisent  avec  les  bois  du  Pélion  le  vaisseau  qui  les  portera 
jusqu’aux  embouchures  du  Phase.  C’est  ainsi , comme  le  fait  si 
justement  remarquer  Thucydide  (1) , que  les  Achéens  devaient 
étendre  leur  domination  sur  une  partie  des  îles  de  l’Archipel,  et 
qu’Agamemnon  possédait  vraisemblablement  une  nombreuse 
marine;  sans  quoi  il  n’aurait  pas  été  choisi  comme  le  chef  de  l’ex- 
pédition contre  Troie. 

Au  milieu  de  ce  double  courant  d’expéditions  partant  de  l’est 
pour  aller  à l’ouest , ou  se  dirigeant  au  contraire  de  l’ouest  vers 
l’est,  le  véritable  centre  du  monde  hellénique,  c’est  une  île,  Délos, 
où  on  accourt  de  toutes  parts  comme  à un  sanctuaire  et  comme 
à un  marché  (2) . « Il  croirait  voir  des  êtres  immortels  et  inacces- 
sibles à la  vieillesse,  celui  s’y  rendrait  quand  les  Ioniens  y sont 
réunis.  Il  verrait  la  grâce  de  tous  et  sentirait  son  cœur  réjoui  en 
apercevant  ces  hommes , ces  femmes  à la  belle  ceinture , les  na- 
vires rapides  et  les  nombreux  trésors  qu’ils  apportent  avec  eux.  » 
C’est  cet  état  social,  ce  sont  ces  relations  continuelles  entre  tous 
les  points  de  l’Archipel  qui  expliquent  les  premiers  faits  attestés 
de  l’histoire.  Au  début,  les  eaux  helléniques  apparaissent  à Thu- 
cydide (3)  comme  sillonnées  en  tous  sens  par  des  barques  de  cor- 
saires. De  chaque  refuge  sortent  à tout  instant  des  hommes  ar- 
més , chassés  de  chez  eux  par  la  stérilité  du  sol  et  le  manque  de 
moyens  d’existence  , qui  saccagent  les  villes  sans  défense  et  s’em- 
parent de  la  moisson  d’autrui.  Les  premiers  peuples  dont  le  nom 
émerge  de  ce  chaos  sont  des  peuples  maritimes , et  les  premiers 
empires  qui  se  fondent  ont  pour  objectif  la  domination  de  la  mer. 
C’est  ainsi  qu’à  une  certaine  époque  les  Krétois  étendent  au  loin 
leur  influence,  que  Minos  commande  aux  Cyclades  dont  il  renou- 
velle la  population  et  dont  il  fait  autant  de  petites  principautés 

(t)  t,  9. 

(2)  Hymn.  Homer.  éd.  A.  Baumeister.  Elç  ’AttôXX.  A ^X.,  v.  151  et  suiv. 

<ï>aiY)  x’àôavdcTouç  xal  àyrjpwi;  ëp.p.£vai  aîsi, 

8 ç tôt’  £uavTtâ<rei’,  ot’  ’làove;  âSpooi  sTsv. 
üàvTüJv  yàp  xsv  ïSoito  yjxpi')  , TÉp^aiTO  8è  0up.èv 
£v8paç  T’slaopotov  xaXXiÇuvovi;  te  -pjvaïxaç , 
vîjàç  t ’ooxetaç  rj8’  aÙTcôv  XT?jp.aTa  noXXà. 

(3)  1,  5.  On  voit  par  là  combien  est  ancienne  dans  l'Archipel  la  piraterie,  qui 
n’en  a pas  encore  disparu  de  nos  jours.  Cf.  J.  Schelfer , De  milit.  Nav. , L.  1 , 
ch.  1 , p.  7 et  suiv. 
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vassales , qu’enfin  il  extermine  la  piraterie  autant  qu’il  est  en  son 
pouvoir  de  le  faire. 

Après  les  dominations  maritimes  qui  se  succèdent , l'invasion 
dorienne  vient  subitement  bouleverser  le  monde  hellénique  et  le 
contre-coup  de  ce  mouvement  de  tribus  qui  , des  sommets  mon- 
tagneux de  l’Epire  et  de  la  Thessalie,  se  précipitent  vers  le  sud, 
ce  sont  de  nouvelles  migrations  accomplies  en  toute  hâte  à travers 
l’Archipel,  et,  cette  fois,  toutes  dirigées  franchement  de  l’ouest 
vers  l’est  (1).  Les  anciens  possesseurs  du  sol,  brusquement  dé- 
possédés , sont  refoulés  vers  les  côtes , et , obligés  de  s’embar- 
quer, ils  vont  fonder  les  colonies  éoliennes,  ioniennes,  doriennes 
en  Asie  Mineure.  Il  ne  faut  pas  croire  que  ces  émigrants  se 
groupent  bien  rigoureusement  par  nationalité  ; il  est  vraisem- 
blable que  les  chefs  d’expédition  appellent  à eux  tous  les  débris 
des  anciennes  races  bouleversées  par  l’invasion  , et  que  les  colo- 
nies se  distinguent  surtout  par  l’origine  de  Vœkiste  qui  les  dirige 
et  par  le  port  d’embarquement. 

Il  s’établit  alors  trois  grands  courants  principaux  : les  Eoliens 
se  tournent  vers  le  nord  et  suivent  la  côte  de  la  Thrace  , s’arrê- 
tant sur  tous  les  points  et  dans  toutes  les  îles  qui  leur  offrent  des 
conditions  de  séjour  favorables.  Enfin,  ils  arrivent  sur  la  côte  de 
la  Troade,  et  là , trouvant  un  sol  plus  fertile  et  une  contrée  plus 
hospitalière,  ils  s’établissent  en  groupes  serrés,  de  manière  à 
former  non  des  comptoirs  épars , mais  une  population  dense  et 
homogène  ; ils  prennent  possession  de  l’Hellespont , colonisent 
l’île  de  Lesbos  et  descendent  le  long  de  la  côte,  jusqu’à  ce  qu’ils 
rencontrent  les  Ioniens. 

Partis  en  général  d’Athènes  , métropole  incontestée  des  Cycla- 
des,  de  Milet  et  d’Ephèse,  les  Ioniens  reviennent  sur  le  sol  occupé 
jadis  par  leurs  aïeux  ; ils  y retrouvent  ces  grandes  îles,  Chios  et 
Samos  , qui , détachées  du  continent , semblent  des  sentinelles 
avancées  qui  surveillent  l’Archipel  ; ils  retrouvent  les  golfes  pro- 
fonds, dans  lesquels  se  jettent  l’Hermus,  le  Kaystre,  le  Méandre, 
si  heureusement  disposés  pour  recevoir  les  grandes  villes  de 
Smyrne  , d'Ephèse , de  Milet , et  où  semblent  naturellement 
appelés  les  navires  à la  rencontre  des  convois  de  marchandises 
qui  viennent  du  centre  du  continent. 

Enfin , de  la  côte  du  Péloponèse  partent  des  colonies  conduites 
parlesDoriens  eux-mêmes  ; elles  couvrent  d’émigrants  les  Cyclades 
du  sud  et  viennent  aboutir  aux  îles  fertiles  de  Kos  et  de  Rhodes, 

(1)  E.  Curtius,  Gr.  Gesch. , 1 , IV.  Die  Wanderungen  und  Umsiedelungen. 
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et , sur  le  continent , à de  grands  promontoires  maigres  et  dente- 
lés , sur  lesquels  ne  tardent  pas  à s’élever  Halicarnasse  et  Knide. 

C’est  ainsi  que,  dans  la  Hellade  primitive,  tout  semble  se  réunir 
pour  inspirer  aux  habitants  le  goût  de  la  navigation  , l’amour  des 
voyages  et  l’habitude  des  déplacements,  non  seulement  entre  les 
deux  rives  de  l’Archipel , mais  d’un  bout  à l’autre  de  la  Méditer- 
ranée. Ce  caractère  mobile  du  peuple  hellénique  , ce  transport  et 
ce  mélange  continuel  des  races , des  mœurs  , des  idées  , propre  à 
à une  nation  de  marins,  nous  le  retrouvons  dans  le  développe- 
ment de  leur  civilisation  et  de  leur  esprit. 

La  Hellade  n’a  pas  une  capitale  intellectuelle  : elle  en  a vingt. 
Ce  qu’on  appelle  la  culture  hellénique  est  un  merveilleux  composé 
auquel  toutes  les  parties  du  monde  grec  ont  contribué  par  leur 
apport.  C’est  en  Ionie  que  la  poésie  épique  commence  à dérouler 
ces  récits  de  combats  , d’aventures , de  voyages  qui  attachent  pen- 
dant des  générations  un  peuple  de  navigateurs  et  de  guerriers. 
Ces  récits  volent  de  bouche  en  bouche,  traversent  les  flots  sur 
des  navires,  viennent  charmer  même  les  rudes  Doriens  et  reçoi- 
vent àAthènes,  parles  soins  des  Pisistratides,  leur  forme  dernière 
et  littéraire  Plus  tard  , c’est  sur  un  autre  point , dans  la  docte 
Alexandrie , que  ces  épopées  errantes  rencontrent  leur  Aristar- 
que  , leurs  commentateurs  et  leurs  correcteurs  les  plus  érudits 
et  les  plus  sérieux. 

Les  Eoliens  , si  voisins  géographiquement  des  Ioniens  leurs 
frères  , inventent  un  genre  nouveau  , et  Lesbos  devient  le  centre 
de  l’école  poétique  où  fleurissent  Alcée  et  Sapho.  Cette  poésie 
lyrique , si  originale  et  si  nouvelle , se  répand  partout  où  il  y a 
des  oreilles  pour  l’entendre , et  par  ses  imitateurs  latins , par 
Catulle  et  par  Horace,  elle  arrive  enfin  jusqu’à  nous. 

Les  graves  et  religieux  Doriens  produisent  à leur  tour  la  poésie 
des  chœurs  , qui , exécutée  par  un  ensemble  de  chanteurs  au 
son  des  instruments  et  avec  accompagnement  de  mouvements 
rythmés  , exprime  devant  une  assemblée  nombreuse  les  élans 
d’enthousiasme  d’un  peuple  entier  et  sa  piété  pour  les  dieux. 
Il  ne  faut  pas  croire  que  Pindare,  le  plus  illustre  des  poètes 
choriques , ait  trouvé  son  public  en  Béotie  , parmi  ses  conci- 
toyens. Il  chante  pour  les  vainqueurs  accourus  de  tous  les  points 
de  la  Méditerranée  à Olympie  ; ses  odes  étaient  chantées  solen- 
nellement en  Sicile  à la  cour  d’Hiéron , et  il  nous  parle  souvent 
du  vaisseau  couronné  de  fleurs  qui  va  porter  de  sa  part  à l’heu- 
reux triomphateur  un  salut  enthousiaste  et  l’espérance  de  l’im- 
mortalité. 
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Si  l’Attique  , au  cinquième  siècle , semble  la  capitale  reconnue 
de  l’esprit  grec,  c’est  qu’elle  est  momentanément  le  centre  où  tous 
les  membres  de  la  famille  hellénique,  dispersée  sur  les  rivages  de 
la  Méditerranée,  apportent  incessamment  leurs  idées  et  leurs  créa- 
tions. Les  œuvres  mêmes  les  plus  particulières  du  génie  athénien 
ne  se  seraient  pas  produites  sans  ce  concours  universel  de  toutes 
les  intelligences  , et , loin  de  s’expliquer  par  elles-mêmes  , elles 
portent  sans  cesse  la  trace  des  emprunts.  Le  dithyrambe  d’où  est 
sortie  la  tragédie  venait  d’Asie , avec  le  culte  de  Dionysos , et 
n’appartenait  pas  en  propre  à Athènes.  Si  ses  poètes  passent  pour 
avoir  inventé  le  drame  proprement  dit , c’est-à-dire  le  dialogue 
tragique,  il  y avait  cependant  à ce  sujet  des  réclamations  des 
Doriens.  C’est  aux  Doriens , sans  contestation,  qu’on  devait  les 
chœurs,  et,  chose  bizarre  , c’est  devant  des  oreilles  attiques  qu’à 
un  moment  donné  on  interrompait  la  marche  de  l’action  pour 
faire  entendre  des  chants,  où,  dans  une  langue  de  convention,  on 
sentait  pourtant  encore  l’influence  du  dialecte  primitif.  De 
même,  avec  la  mobilité  d’une  race  vouée  aux  relations  mari- 
times , les  Ioniens  d’Athènes  avaient  abandonné  la  cigale  d’or 
et  les  vêtements  flottants  de  leurs  ancêtres  pour  adopter  le  cos- 
tume plus  court  et  plus  agile  des  Doriens.  Et  si,  sur  l’Acropole, 
Athéné  Polias  était  adorée  dans  un  riche  sanctuaire  ionien  , la 
merveille  de  la  citadelle  était  pourtant  le  temple  d’Athéné  Par- 
thenos , fils  des  vieux  temples  doriens  que  nous  admirons  encore 
en  Sicile  et  à Pæstum. 

Ce  mélange  domine  dans  toute  la  civilisation  d’Athènes.  Si  les 
anciens  logographes  ioniens  fondent  l’histoire  , c’est  Hérodote 
d’Halicarnasse,  ville  dorienne,  qui,  après  avoir  voyagé  dans  une 
grande  partie  du  monde  connu  , vient  l’acclimater  en  Attique.  Si 
la  philosophie  balbutie  en  Ionie  ses  premières  vérités  et  se  perd 
dans  des  recherches  aventureuses  et  prématurées  sur  l’origine 
des  choses  et  sur  le  système  du  monde  , c’est  un  Athénien  , So- 
crate , qui  la  ramène  à l’étude  féconde  de  l’âme  humaine.  L’élo- 
quence semble  plus  particulièrement  le  champ  réservé  au  génie 
attique  ; elle  naît  pourtant  de  la  sophistique , qui  était  une  in- 
vention étrangère  importée  par  Gorgias  de  Léontium  et  d’au- 
tres. Ainsi,  les  productions  les  plus  originales  de  l’esprit  athénien 
ne  se  comprennent  pas  sans  les  éléments  divers  qui  leur  ont 
donné  naissance  , sans  l’auditoire  actif  et  intelligent  venu  de 
toutes  les  parties  du  inonde  grec  pour  en  avoir  les  prémisses. 

Athènes  même,  tout  en  restant  par  ses  écoles  un  centre  célè- 
bre de  savoir  et  d’éducation  , s’épuise  vite  , et  c’est  ailleurs , au 
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contact  d’autres  peuples , que  le  génie  grec  se  développe  d’une 
façon  nouvelle.  Une  fois  l’Orient  ouvert  par  les  conquêtes 
d’Alexandre , les  capitales  des  royaumes  fondés  par  les  succes- 
seurs du  conquérant  macédonien  deviennent  comme  autant  de 
vastes  caravansérails  scientifiques  où  , en  présence  d’idées  abso- 
lument nouvelles  , la  curiosité  s’éveille  et  les  facultés  critiques 
s’aiguisent.  C’est  surtout  à Alexandrie  que  , grâce  à la  protection 
éclairée  des  Ptolémées , des  milliers  de  volumes  s’entassent  à la 
bibliothèque , et  qu’au  musée  de  nombreux  professeurs  ouvrent 
des  cours  sur  toutes  les  branches  du  savoir  humain.  La  critique 
des  textes , les  études  sur  la  grammaire  , sur  la  langue  , sur  les 
antiquités  de  toute  espèce  , sur  la  géographie  , sur  les  religions  , 
sur  la  philosophie,  font  des  progrès  tels  , que  , sans  le  secours  de 
l’érudition  alexandrine , il  nous  manquerait  bien  des  lumières 
nécessaires  à l’intelligence  des  œuvres  de  la  grande  époque.  Si 
Pergame  n’acquiert  pas  une  célébrité  égale  , elle  a pourtant , elle 
aussi , ses  savants , et  donne  naissance  à une  école  de  sculpture 
qui  nous  a laissé  des  chefs-d’œuvre. 

A quoi  bon  insister  ? Le  génie  grec  n’est  pas  plus  attaché  à un 
point  particulier  du  bassin  méditerranéen  que  le  navire  ne  l'est 
au  port.  A chaque  instant  il  se  déplace.  Après  avoir  brillé  dans 
la  Grande-Grèce  et  conquis  Rome,  qui  lui  doit  tout  son  éclat  litté- 
raire et  artistique,  il  revient,  une  fois  l’empire  romain  tombé , 
se  concentrer  de  nouveau  autour  de  l’Archipel  ; mais  si , trans- 
formé par  le  christianisme , il  éclaire  d’une  lumière  nouvelle 
ces  plages  d’Asie  aujourd’hui  désertes,  alors  si  florissantes  et  si 
peuplées  , peu  à peu , devant  la  barbarie  , il  se  resserre  et  se  ren- 
ferme dans  Byzance.  C’est  là  que  s’accumulent  les  manuscrits , 
les  statues,  les  tableaux,  toutes  les  merveilles  qu’on  peut  arracher 
au  sol  de  la  Grèce  livrée  aux  invasions  des  Barbares  ; c’est  de  là 
qu’au  quinzième  siècle  le  génie  grec , changeant  encore  une  fois 
de  patrie  , s’échappera  de  Constantinople  pour  venir  rayonner 
sur  l’Occident.  Aujourd’hui  même  c’est,  pour  les  Hellènes,  Cons- 
tantinople qui  est  la  capitale  vraie  de  la  Grèce.  Sur  quatre  millions 
d’individus  dont  se  compose  la  race  grecque  , un  million  et  demi 
seulement  habite  ce  qu’on  est  convenu  d’appeler  la  Ilellade  (1).  Les 
autres,  riches  et  prospères,  ont  fondé  de  nombreuses  communau- 
tés à Salonique,  à Constantinople,  à Smyrne , à Alexandrie,  au 
Caire , à Marseille  ; presque  toutes  les  villes  grecques  sont  des 
ports  incessamment  reliés  entre  eux  par  des  centaines  de  navi- 

(t)  Ceci  était  écrit  avant  ies  décisions  de  la  conférence  de  Berlin, 
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res.  Tout  Hellène  est  familier  avec  la  mer  , et,  dans  le  royaume 
de  Grèce  même  , l’aride  rocher  de  Syra  , où  se  croisent  plusieurs 
routes  maritimes , a presque  conquis  l’importance  d’une  capitale. 
Ainsi,  à quelque  point  de  vue  qu’on  étudie  les  Hellènes,  si  l’on 
veut  les  connaître  à fond , on  est  amené  à les  considérer  comme 
étant  foncièrement  et  irrévocablement  marins. 

Parmi  eux , le  peuple  le  plus  voyageur,  le  plus  aventureux , le 
plus  adonné  à la  mer,  ce  sont  les  Ioniens;  c’est  à Athènes  que 
le  caractère  ionien  a reçu  son  plus  complet  développement  et  qu’il 
a manifesté  toutes  ses  qualités  et  tous  ses  défauts.  « L'Attique , 
dit  M.  E.  Curtius  (1),  forme  la  liaison  entre  le  pays  des  Balkans 
et  l’Asie  Mineure  ; le  continent  proprement  dit  se  termine  avec  la 
chaîne  du  Kithéron  et  du  Parnès  ; tout  ce  qui  se  trouve  situé 
plus  au  sud  n’appartient  plus  au  système  septentrional.  Le  Pen- 
télique  et  l’Hymette  sont , comme  l’île  escarpée  de  l’Eubée  , des 
fragments  de  ce  grand  système  montagneux  qui , distribué  en 
groupes  d’îles , traverse  la  mer  dans  la  direction  de  lAsie  Mi- 
neure... C’est  par  suite  de  la  formation  récente,  qui  a donné  nais- 
sance au  noyau  de  la  Grèce  proprement  dite , que  l’Attique  est 
devenue  un  membre  du  continent  septentrional  ; par  sa  nature , 
la  péninsule  est  toujours  restée  partie  intégrante  du  monde  des 
îles.  » 11  dit  ailleurs  (2)  : « L’Attique,  qui  s’avance  complètement 
dans  la  mer,  est  une  péninsule  riche  en  golfes , un  pays  dont  le 
sol  sec  et  rocheux  n’est  recouvert  que  d’une  mince  couche  de 
terre  ; elle  est  entourée  par  l’atmosphère  transparente  et  brillante 
du  monde  des  îles  , auquel  elle  appartient  par  sa  position  et  par 
son  climat.  Ses  montagnes  se  continuent  dans  la  mer  et  forment 
la  rangée  intérieure  des  Cyclades,  comme  la  rangée  extérieure  est 
une  prolongation  de  l’Eubée.  » 

On  sait  que  le  Pirée  était  primitivement  une  île  rattachée  plus 
tard  au  continent  par  le  retrait  de  la  mer  et  par  les  alluvions,  qui 
donnèrent  naissance  à la  plaioe  basse  et  marécageuse  de  Pha- 
lère  (3).  Les  grands  hommes  d’Etat,  qui  comprirent  si  admira- 
blement le  rôle  que  devait  jouer  Athènes,  regrettèrent  sans  doute 
vivement  qu’elle  ne  fût  pas  restée  une  île,  ce  qui  eût  donné  à son 
histoire  une  ressemblance  encore  plus  grande  avec  celle  de  l’An- 

(1)  Sieben  Karten  zur  Topographie  von  Athen.  Golha  1868  Erlàuternde  Text, 

p.  5. 

(2)  Griech.  Gesch.,  I,  1 , p.  9. 

(3)  Strabon  , I,  3,  18  : tôv  ITeipatâ  vTjo-ià^ovTa  upoTepov  xal  ïtépav  T7j;  âxrîjç 
xeijxsvov  oijTto;  tpauiv  ovop.airOÿjvat.  Pline,  H.  N.,  II,  85.  Suidas,  s.  v.  'égëa poç  • Ijv 
7tpOTepov  6 EUipcus  ùç  vîjcroç , o0£v  y.at  Toüvop.a  s’Ù7)<pev  ait  à toù  Siairspâv . 
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gleterre  dans  les  temps  modernes.  Nous  savons  que  ces  regrets 
étaient  communément  exprimés  par  les  Athéniens  eux-mêmes  , 
qui  avaient  une  conscience  exacte  de  la  mission  historique  de 
l’Attique.  « Si  les  Athéniens,  maîtres  de  la  mer  , habitaient  une 
île,  » disait  un  de  leurs  publicistes  (1),  « ils  pourraient  à leur  gré, 
tant  qu’ils  domineraient  sur  mer,  faire  du  mal  à leurs  adversaires 
sans  s’exposer  eux-mêmes,  sans  laisser  ravager  leur  pays  et  sans 
avoir  à craindre  une  invasion...  Cette  faveur  leur  ayant  été  re- 
fusée dès  l’origine , voici  ce  qu’ils  font  : forts  de  leur  empire 
maritime , ils  déposent  leurs  biens  dans  les  îles  et  abandonnent' 
l’Attique  à la  dévastation,  certains  que  s’ils  se  laissent  émou- 
voir par  ces  ravages , ils  se  verront  privés  de  biens  plus  im- 
portants. « 

Les  chefs  de  la  politique  athénienne  se  montrèrent  en  effet 
préoccupés  avant  tout  de  faire  d’Athènes  et  du  Pirée  une  sorte 
d’île  artificielle  inaccessible  du  côté  de  la  terre  et  en  communi- 
cation assurée  avec  la  mer.  Thémistocle  (2),  en  rebâtissant  après 
le  départ  des  Perses  les  murs  d’Athènes,  entoura  la  péninsule  du 
Pirée  d’un  mur  qui  enfermait  les  ports  et  la  ville  et  qui  suivait 
tout  le  contour  de  la  côte.  Vingt  ans  après  environ,  on  décida  de 
réunir  à la  ville  non  seulement  les  nouveaux  bassins,  mais  l’an- 
cien port  de  Phalère , et  l’on  construisit  pour  cela  un  mur  de  40 
stades  de  long  (xo  pdpsiov  xefyoç),  depuis  le  mur  sud-ouest  d’Athènes 
jusqu’au  mur  d’enceinte  nord  du  Pirée,  et  un  second  long  de  35 
stades  jusqu’à  l’extrémité  est  de  la  haie  de  Phalère  (xà  OoAvipixov 
xstxoç).  Plus  tard,  sur  le  conseil  de  Périklès  et  pour  empêcher  que 
l’ennemi  n’interrompît  les  communications  en  se  glissant  entre 
ces  murs  trop  écartés  , on  en  construisit  un  troisième  (xo  Sià  piaou 
xsîyoç  ou  xo  voxiov  xeîyoç  ) qui  d’Athènes  courait  parallèlement  au 
mur  nord,  dont  il  était  distant  d’environ  600  pieds  , et  allait  re- 
joindre les  remparts  du  Pirée  au-dessous  de  l’acropole  de  Muny- 
chie.  Le  véritable  rôle  de  cet  ensemble  de  fortifications  était 
d’isoler  Athènes  du  continent  et  de  la  réunir  à la  mer.  Aussi 
Plutarque  a-t-il  dit,  en  parlant  de  Thémistocle  (3)  : « Il  fit  dépen- 
dre la  ville  du  Pirée  et  la  terre  de  la  mer.  » 

On  comprend  dès  lors  à merveille  cette  politique  en  apparence 
désespérée,  dont  il  fut  l’auteur  au  moment  de  l’invasion  des  Pér- 


il) [Xén.]  De  republ.  ath.,  2,  14  et  16. 

(2)  C.  Bursian , Géographie  von  Griechenland  , Leipzig  , 1862  , l6‘  vol. , g 11  , 
Attika. 

(3)  Vit.  Them.,  C.  19  : xrjv  irôXiv  pe  xoO  Ileipaiàiç  xal  xr)v  xrjç  OaXàxroÇi 
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ses  et  qui  consistait  à abandonner,  en  vertu  d’un  oracle  obscur, 
le  sol  de  la  patrie  et  à ne  compter  que  sur  la  flotte.  C’est  cette 
même  politique  que  suivit  avec  tant  de  succès  Périklès,  au  début 
de  la  guerre  du  Péloponèse , quand  il  fit  entrer  toute  la  popula- 
tion dans  l’enceinte  fortifiée  et,  assurant  avec  nn  soin  jaloux  la 
domination  maritime  d’Athènes  , laissa  impitoyablement  sac- 
cager l'Attique.  C’est  cette  politique  qu’Aristophane  fait  expri- 
mer par  Eschyle  dans  le  style  un  peu  amphigourique  des  ora- 
cles (1)  : « Les  Athéniens  seront  puissants  lorsqu’ils  regarderont 
le  territoire  des  ennemis  comme  le  leur  et  le  leur  comme  celui 
des  ennemis  , leur  flotte  comme  leur  vraie  richesse  et  leurs  ri- 
chesses comme  rien.  » Et  en  effet  Athènes  ne  réside  pas  en  Atti- 
que  ; elle  est  sur  la  flotte  qui  croise  dans  l’Archipel.  Cela  est  si 
vrai  qu’à  la  fin  de  la  guerre  du  Péloponèse  la  faction  oligarchique 
qui  s’était  emparée  du  pouvoir  à Athènes  ne  put  s’y  maintenir, 
parce  qu’elle  avait  contre  elle  l’escadre  stationnant  à Samos.  C’est 
vraiment  sur  la  flotte  avec  la  multitude  des  rameurs  et  des  mate- 
lots qu’est  l’âme  d’Athènes. 

Si  l’on  veut  se  rendre  un  compte  exact  de  ce  qu’était  Athènes 
au  cinquième  siècle  avant  l’ère  chrétienne,  il  faut  lire  le  mémoire 
de  M.  Kôhler  sur  l’histoire  de  la  ligue  délo-athénienne  (2)  et  jeter 
un  coup  d’œil  sur  la  carte,  dont  il  a accompagné , dans  ses  Ins- 
criptions atliques , la  publication  des  documents  relatifs  aux  tributs. 
Athènes  est  en  ce  moment  le  centre  d’une  grande  confédération 
maritime  divisée  financièrement  en  cinq  provinces  et  qui  com- 
prend : les  Iles , la  Thrace , l’Hellespont,  l’Ionie  et  la  Karie.  C’est 
de  cet  empire  maritime  que  dépend  la  puissance  d’Athènes , à la 
fois  si  extraordinaire  et  si  fragile  : son  existence  même  repose  sur 
la  durée  de  ce  vaste  édifice , qui  ne  peut  être  maintenu  que  par 
une  flotte  nombreuse , et  voilà  pourquoi  la  prospérité  d’Athènes 
est  suspendue  au  caprice  des  flots,  des  vents,  aux  chances  d’un  dé- 
sastre maritime.  Sans  les  ressources  mises  à la  disposition  d’Athè- 
nes par  cette  coalition  de  presque  toutes  les  villes  maritimes  grec- 
ques sous  sa  direction,  sa  grandeur  est  inexplicable;  la  perte 
presque  instantanée  de  cette  grandeur  ne  s’explique  à son  tour 
que  par  le  peu  de  solidité  d’un  tel  empire. 

Après  avoir  contribué  plus  que  personne  à défendre  contre  les 
Perses  l’indépendance  hellénique,  Athènes  se  trouvait  désignée, 

;1)  Gren.,  v.  1463  (1511). 

(2)  Philologische  und  historische  Abhandlungm  der  kôniglichen  Akademie  det 
Wissenschaften  zu  Berlin,  1869,  3"*  Abtheilung,  p.  1-210. 
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par  le  nombre  de  ses  navires  , par  l’éminence  de  ses  stratèges  et 
de  ses  hommes  d’Etat , par  son  dévouement  et  par  l’éclat  de  ses 
victoires,  pour  prendre  en  main  la  continuation  de  la  guerre 
contre  les  barbares.  Aussi  quand  les  Spartiates,  trahis  par 
leurs  généraux  et  dégoûtés  d’expéditions  lointaines  peu  con- 
formes à leurs  habitudes , se  retirèrent  de  la  lutte , Athènes  fut 
naturellement  appelée  au  premier  rang  par  les  sympathies  des 
Ioniens.  La  grande  habileté  des  hommes  politiques  d’Athènes 
consista  à transformer  une  ligue  passagère  en  une  association 
permanente  et  à diminuer  de  plus  en  plus  l’influence  des  alliés 
pour  accroître  celle  de  leur  patrie.  Ils  surent  leur  persuader  que, 
pour  tenir  définitivement  en  échec  les  flottes  phéniciennes  et 
leur  interdire  l’accès  de  l’Archipel,  toutes  les  villes  maritimes 
devaient  mettre  en  commun  leurs  ressources  et  former  une  es- 
cadre combinée  toujours  prête  à prendre  la  mer.  Aristide  déploya 
beaucoup  d’équité,  d’adresse,  de  sens  politique  pour  jeter,  à la  sa- 
tisfaction de  tous,  les  bases  financières  de  ce  grand  établissement. 
Le  transfert  de  la  caisse  de  Délos  à Athènes  (454  av.  J. -G.)  marqua 
dans  la  ligue  une  véritable  révolution  causée  par  la  prépondérance 
sans  cesse  plus  grande  d’Athènes  et  par  la  substitution  de  son  au- 
torité à la  volonté  libre  des  alliés. 

Sous  Périklès  , malgré  les  haines  et  les  jalousies  soulevées  par 
d’inévitables  excès , malgré  la  résistance  des  cités  autonomes  à 
accepter,  le  danger  une  fois  évanoui,  des  sacrifices  pécuniaires  et 
une  suprématie  étrangère,  on  vit  se  produire  un  remarquable 
spectacle.  De  Ghalcis  à Smyrne , de  Théra  à la  Thrace  s’étendait 
un  vaste  empire  maritime  qui  reconnaissait  l’autorité  d’Athènes. 
Des  escadres  où  le  nombre  des  alliés  était  devenu  insignifiant , 
dont  les  navires  sortaient  des  chantiers  du  Pirée  et  qui  étaient 
montées  par  la  population  de  l’Attique,  croisaient  sans  cesse,  mon- 
trant sur  toutes  les  côtes  le  pavillon  athénien.  Elles  levaient  les 
tributs,  effrayaient  les  villes  retardataires,  punissaient  souvent 
avec  un  égoïsme  cruel  les  révoltes,  réprimaient  la  piraterie  et  pro- 
tégeaient le  commerce  en  le  dirigeant  autant  que  possible  vers  le 
Pirée.  De  tous  les  points  de  l’Archipel , l’argent,  les  sciences,  les 
arts  convergeaient  vers  Athènes,  comme  vers  la  capitale  naturelle 
de  la  Grèce  ; les  alliés  semblaient  avoir  renoncé  à leur  indépen- 
dance et  se  reposer  de  tout  sur  la  glorieuse  cité  qui  les  protégeait 
contre  les  retours  offensifs  des  barbares. 

Non  seulement  Athènes  était  présente  partout  par  ses  flottes , 
mais  elle  forçait  ses  sujets  à venir  sans  cesse  au  Pirée  pour  sou- 
mettre à son  arbitrage  toutes  leurs  affaires  importantes.  Si  elle 
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leur  avait  laissé  leur  autonomie  politique  , elle  avait  confisqué  à 
son  profit  leur  indépendance  judiciaire.  On  a beaucoup  ri  do  la 
constitution  des  tribunaux  athéniens,  où  des  juges  faméliques  se 
pressaient  par  milliers,  avides  de  toucher  leur  triobole,  comme  si 
l’esprit  de  chicane  régnait  à Athènes  plus  qu’ailleurs.  On  n’a  pas 
vu  qu’il  s’agissait  non  d’une  ville  isolée , n’ayant  à régler  que  les 
contestations  nées  entre  ses  citoyens,  mais  d'une  capitale  où  tous 
les  procès  un  peu  considérables  de  la  Hellade  maritime  venaient 
se  dénouer.  Tous  ces  citoyens , qui  avaient  laissé  mettre  leurs 
noms  dans  l’urne  et  subi  la  dokimasie  , administraient  en  réalité 
une  grande  partie  du  monde  grec.  C’était  un  instrument  de  do- 
mination que  cette  juridiction  si  étendue  d’Athènes.  Grâce  à elle, 
on  n’avait  pas  besoin  d’envoyer  des  gouverneurs  dans  les  villes 
soumises  , et  pourtant  celles-ci  sentaient  toujours  présente  la 
main  du  grand  peuple  qui  les  dominait.  « Si  dans  les  villes,  » di- 
sait l’auteur  de  l 'Ecrit  sur  l’Etat  des  Athéniens  (1) , « l’autorité  est 
entre  les  mains  des  riches  et  des  puissants , l’empire  de  la  démo- 
cratie athénienne  sera  de  courte  durée.  » Il  faut  donc,  continuait- 
il,  atteindre  ceux  qui  sont  défavorables  aux  intérêts  d’Athènes. 
« Or,  sans  nous  déranger,  nous  avons  le  moyen  d’administrer  les 
villes  alliées,  et  c’est  grâce  à nos  tribunaux  que  nous  pouvons  pro- 
téger les  amis  de  la  démocratie  et  perdre  ses  ennemis.  » 

Cette  situation  toute  particulière  d’Athènes  n’explique  pas  seu- 
lement son  organisation  judiciaire  et  l’importance  de  ses  tribu- 
naux , mais  aussi  sa  constitution  politique  et  les  progrès  de  la 
démocratie.  Son  histoire  intérieure  reçoit  directement  le  contre- 
coup de  toute  son  histoire  extérieure.  Chose  digne  de  remarque  ! 
Les  descendants  des  anciens  Eupatrides  ne  s’associèrent  jamais  de 
cœur  au  développement  de  la  puissance  maritime  de  leur  patrie , 
et,  tandis  que  les  républiques  commerçantes  de  l’Italie,  au  moyen 
âge , avaient  à leur  tête  une  puissante  oligarchie , ici  c’est  la  dé- 
mocratie qui  a fait  et  soutenu  la  grandeur  navale  d'Athènes,  dont 
le  sort  était  indissolublement  lié  à son  existence.  On  n’a  pas  assez 
réfléchi , dans  les  critiques  qu’on  a faites  de  la  démocratie  athé- 
nienne , qu’elle  est  une  conséquence  nécessaire  des  circonstances 
historiques.  Elle  aurait  pu  être  meilleure  et  plus  sage  ; mais  il 
fallait  qu’elle  fût,  et,  sans  elle,  Athènes  n’aurait  pas  existé.  C’était 

(l)  De  Rep.  ath.,  î,  14  : et  8è  i<rxû(jou<jtv  oî  uXouo-iot  xal  îux'Jpot  èv  taïç  TcéXecrtV  , 
ôXiyicttov  XP°V0V  h “PCT  ëfftai  toû  Sù [j.ou  toü  ’AGrjvria't.  16  : oîxot  xa0rjp.evot  aveu 
vsàiv  IxtcXou  Stotxoùtrt  Tàç  uâXetç  ràç  aup-ptaxtSa; , xai  toùç  (xàv  toO  awÇovat , 

toùç  S’èvavTtouç  à7toXX0ou<7iv  sv  toïç  8txaaT-/)ptot;. 
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le  résultat  forcé  de  la  politique  extérieure  inaugurée  par  Thémis- 
tocle,  comme  l’indique  Plutarque  en  termes  assez  dédaigneux  (1)  : 
« Il  releva  le  peuple  aux  dépens  de  l'aristocratie  et  le  remplit  d’au- 
dace , car  le  pouvoir  passa  aux  mains  des  matelots,  des  kéleustes 
et  des  timoniers.  » C’est  qu’en  effet  ces  matelots  avaient  sauvé,  à 
Salamine,  la  liberté  hellénique;  c’est  que  tous  les  jours  ils  par- 
couraient l’Archipel , bravant  les  flottes  ennemies  et  faisant  la 
police  des  mers  ; ils  savaient  bien  qu’ils  étaient  en  réalité  la  force 
et  le  soutien  de  l’Etat.  Ils  tenaient  donc  énergiquement  à l’éga- 
lité, à l’exercice  de  leurs  droits  de  citoyens,  à leur  part  de  cette 
patrie  qui  leur  devait  son  salut , sa  prospérité , sa  gloire.  Aristote 
a eu  raison  de  dire  (2)  que,  si  la  démocratie  athénienne  a grandi, 
« ce  n’est  point  par  la  volonté  de  Solon , mais  par  le  concours  des 
circonstances  ; en  effet , le  peuple , ayant  été  la  cause  de  la  supé- 
riorité d’Athènes  sur  mer  pendant  les  guerres  médiques  , s’enor- 
gueillit et  écouta  des  démagogues  dangereux  , malgré  l’opposition 
des  honnêtes  gens.  » Et  ailleurs  (3),  il  explique  que  la  démocratie 
peut  avoir  différents  soutiens;  « ici  ce  sont  les  paysans,  là  les 
gens  de  mer...  comme  les  pêcheurs  à Tarente  et  à Byzance;  à 
Athènes,  l’équipage  des  trières.  » Aussi  l’auteur  de  V Ecrit  sur 
l’Etat  des  Athéniens  insiste-t-il  avec  raison  sur  les  conditions  qui 
faisaient  de  l’existence  de  la  démocratie  une  œuvre  de  justice 
et  sur  l’attachement  que  lui  portaient  les  marins  de  la  flotte  de 
guerre  (4).  « A Athènes,  les  pauvres  et  le  peuple  ont  plus  d’in- 
fluence que  les  nobles  et  les  riches,  et  cela  est  juste,  parce  que  c’est 
le  peuple  qui  rame  sur  les  navires  et  assure  la  puissance  de  la 
République  ; en  effet , ce  sont  les  timoniers , les  kéleustes , les 
pentékontarques  , les  proratai , les  charpentiers  qui  ont  fait  la 
grandeur  de  la  cité , bien  plus  que  les  hoplites , les  nobles  et  les 
honnêtes  gens.  Dans  ces  circonstances,  il  est  équitable,  semble-t-il, 
que  tous  participent  aux  charges  électives  ou  tirées  au  sort , et 
que  tous  les  citoyens  puissent  à leur  gré  prendre  la  parole.  » 


(1)  Vit.  Them.,  c.  19  : 80ev  xal  xàv  Srjpov  ï|u|Y|<je  xaxà  xwv  àptorwv  xai  6paa-ov; 
dvÉTtXYia'ev , sî;  vaûxa;  xat  xEXsudxàç  xai  xuëêpvrjr  a;  xîjç  Suvapsto;  àçtxopévr);. 

(2)  Pol.,  Il , 12,  4,  éd.  F.  Susemihl,  Leipzig,  1872  : tpatvexat  6’où  xaxà  xrjv  16- 
Xwvo;  yevéaOat  xoüxo  upoaipetTiv  , àXXà  pâXXov  àitb  crup.7:xwp.axo;.  Tfj;  vauap^ta;  yàp 
iv  xoï;  MyjStxoï;  ô Srjpoç  a’txtoç  yevopevo;  èippovopaxiaO?)  xai  Sïipayotyoùç  éXaës  <paô- 
Xou;,  àvxuroXtxeuopévwv  xwv  è7rieixwv.  Cf.  VI,  4,  3 : Ÿ)  tj;iXr)  Suvapt;  xat  vauxtxri  8r)- 
poxpaxtxVi  7tàp7tav. 

(3)  Ibid.,  VI,  4,  1 , olov  S^pou  pèv  eiôr) , Ev  pèv  ot  yewpyot,  ...  àXXo  8è  xà  7xepl 
OâXaxxav  ...  olov  àXtEÏç  pèv  èv  Tàpavxt  xat  BuÇavxtw  ...  xpiï)ptxèv  8”A0rjvr]<Jiv... 

(4)  1,2. 
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Aussi  voyons-nous  toujours  le  parti  démocratique  s’intéresser 
vivement  à la  grandeur  maritime  d’Athènes  ; c’est  à la  suite  de 
désastres  sur  mer  que  l’oligarchie  reprend  l’avantage.  Quand, 
à la  fin  de  la  guerre  du  Péloponèse,  Théramène  rapporte  les 
conditions  de  paix  offertes  par  les  Lacédémoniens , démolition 
des  longs  murs  et  de  l’enceinte  du  Pirée , livraison  de  la  flotte , 
les  stratèges  et  les  taxiarques  s’y  opposent  vivement  ; « ce  n’est 
pas,  dit  Lysias  (1),  qu’ils  eussent  pitié  de  ces  murailles  qui 
allaient  tomber  , qu’ils  prissent  souci  de  ces  navires  qu’on  allait 
livrer  aux  Lacédémoniens  (rien  de  tout  cela  ne  les  touchait  plus 
directement  que  chacun  d’entre  vous)  ; mais  ils  voyaient  bien  que 
de  cette  façon  la  démocratie  succomberait.  » Aussi  le  peuple 
athénien  n’avait-il  rien  de  plus  cher  que  sa  flotte;  ilia  consi- 
dérait comme  la  condition  même  de  son  salut.  « Je  pense,  disait 
Démosthène  (2),  ne  pas  rencontrer  de  contradicteurs  en  déclarant 
que  la  prospérité  passée  et  présente  de  la  ville  ou  ses  malheurs 
proviennent  de  la  possession  ou  de  l’absence  de  trières...  Nos 
ancêtres , qui  ont  bâti  les  Propylées  et  le  Parthénon  , qui  ont 
embelli  avec  le  butin  fait  sur  les  barbares  les  autres  sanctuaires 
dont  nous  sommes  tous  justement  bers,  ont,  vous  le  savez  par  la 
tradition,  abandonné  leur  ville  ; enveloppés  à Salamine,  c’est  parce 
qu'ils  possédaient  des  trières  qu’ils  ont  pu  , par  une  victoire  na- 
vale, sauver  leurs  biens  et  leur  cité...  Dans  la  guerre  de  Décélie, 
malgré  les  terribles  désastres  qui  ont  affligé  la  ville , ils  ne  furent 
atteints  par  la  guerre  qu’après  l’anéantissement  de  leur  marine... 
Dans  les  dernières  hostilités  contre  les  Lacédémoniens,  vous  savez 
à quelle  extrémité  la  cité  était  réduite,  quand  on  croyait  que  vous 
ne  pourriez  pas  équiper  d’escadre  ; on  vendait , vous  vous  en  sou- 
venez, jusqu’à  l’ers.  Une  fois  l’escadre  en  mer,  vous  avez  fait  la 
paix  comme  vous  le  vouliez.  » Ainsi , quand  la  puissance  mari- 
time d’Athènes  était  ébranlée,  c’étaient  la  ruine  et  la  famine  qui 
menaçaient  la  cité  ; on  conçoit  donc  que  le  peuple  dût  y tenir 
comme  à sa  propre  existence. 

Si  la  constitution  démocratique  d’Athènes  dépend  de  sa  domi- 
nation sur  mer , il  en  est  de  même  de  sa  situation  économique , 
de  l’équilibre  entre  ses  recettes  et  ses  dépenses.  Athènes,  en  effet, 
n’était  pas  un  Etat  tirant  de  son  sol  ou  de  son  industrie  ses  res- 
sources, et  grâce  à elles  se  suffisant  à lui-même.  Elle  attendait 
tout  du  dehors  , et,  quand  ses  trières  ne  lui  apportaient  pas  d’ar- 

(1)  C.  Ayoratos , g 14.  Cf.  C.  Ergoklès , § 11. 

(2)  C.  Androt.,  p.  597  et  suiv. 
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gent , ses  réserves  une  fois  épuisées  , le  trésor  restait  vide.  On  se 
demande  comment  un  si  petit  peuple  a pu  élever  les  magnifiques 
monuments  qui  décorent  encore  aujourd’hui  l’Acropole,  suffire  à 
tant  de  pompes  sacrées , aux  représentations  théâtrales  les  plus 
brillantes  et  qui  pourtant  étaient  gratuites  , enfin  soutenir  des 
guerres  dont  les  frais  semblaient  devoir  être  ruineux.  C’est,  que  la 
confédération  délienne  était  une  source  inépuisable  de  revenus. 
Il  y avait  bien  à Athènes  certaines  taxes  sur  les  mines  , sur  les 
marchandises  vendues  , des  droits  d’ancrage  , etc.  On  avait  con- 
servé la  coutume  d’imposer  aux  citoyens  riches,  — et  souvent  la 
charge  était  lourde , — certaines  liturgies , triérarchie , chorégie , 
gymnasiarchie,  etc. , dont  ils  s’acquittaient  souvent  avec  une  pro- 
digalité ruineuse  par  amour-propre  et  pour  se  ménager  la  faveur 
de  leurs  concitoyens  ; mais , en  réalité  , la  conception  de  la  cité 
athénienne  n’est  pas  celle  d’un  Etat  dans  lequel  les  membres  de 
la  communauté  en  supportent  proportionnellement  les  charges.  Le 
métèque  payait  à l’Etat  une  taxe  comme  équivalent  de  la  tolérance 
et  de  la  protection  dont  il  était  l’objet.  Le  citoyen  athénien  se  fai- 
sait gloire  non  seulement  de  ne  pas  payer  d’impôt,  mais  de  tirer 
de  l’Etat  certains  profits;  et  cette  prétention  se  conçoit.  Tandis 
qu’il  manœuvrait  comme  rameur  ou  comme  matelot  les  trières 
de  la  République,  il  n'avait  point  le  temps  de  cultiver  son  champ 
ou  d’exercer  son  commerce  ; pendant  qu’il  siégeait  dans  les  tri- 
bunaux et  qu’il  faisait  sentir  aux  alliés  la  puissance  de  sa  patrie , 
il  ne  gagnait  pas  sa  vie.  Si  donc  il  consacrait  sa  peine  à conso- 
lider et  à maintenir  l’empire  d’Athènes,  il  trouvait  juste  que  l’Etat 
rémunérât  ses  efforts;  il  voulait  s’asseoir  gratuitement  au  théâtre 
de  Dionysos , prendre  part  aux  sacrifices,  et,  s’il  croyait  équitable 
d’empêcher  qu’on  ne  touchât  au  fonds  théorique , c’est  qu’il 
l’avait  gagné. 

Les  véritables  ressources  d’Athènes  consistaient  dans  les  tributs 
levés  sur  les  alliés , d’abord  sous  le  nom  de  cpopot , ensuite , après 
les  désastres  de  la  guerre  du  Péloponèse,  sous  la  dénomination 
plus  douce  de  cuvra^st?  ; or , ces  tributs , c’est  le  citoyen  athénien 
qui , par  sa  bravoure  et  son  activité , en  assurait  le  paiement 
régulier  : il  voulait  donc  en  avoir  sa  part.  Il  exploitait  avidement 
les  alliés , et  leur  argent  était  son  bien.  Périklès  ne  faisait  que 
pousser  à l’excès  ce  sentiment  d’orgueil,  lorsque,  après  avoir  cons- 
truit tant  d’admirables  monuments  aux  frais  des  alliés,  il  déclarait 
n’avoir  point  de  comptes  à rendre.  C’est  à ce  point  de  vue  que  se 
plaça  toujours  le  peuple  athénien,  et  de  là  vient  le  malentendu  qui 
s’éleva  entre  lui  et  Démosthène  à la  fin  du  quatrième  siècle.  Après 
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la  dissolution  de  la  seconde  confédération  maritime , Athènes 
pouvait  encore  être  puissante  ; mais  à l’avenir  elle  n’avait  plus  à 
compter  que  sur  elle  ; il  lui  fallait  se  restreindre,  trouver  ses  res- 
sources en  elle-même  et  régler  ses  dépenses.  Désormais  le  fonds 
théorique  n’avait  plus  de  raison  d’être  , puisque  , comme  les  au- 
tres cités  , Athènes  était  réduite  à demander  à ses  citoyens  de  la 
faire  vivre.  Mais  le  peuple  ne  sut  pas  le  comprendre  et,  bercé  par 
les  souvenirs  du  passé  , il  continua  à se  repaître  d’illusions  ; il  se 
croyait  encore  au  temps  où  les  tributs  lui  arrivaient  de  tous  les 
points  de  la  mer  Egée.  La  grande  réforme  que  voulait  accomplir 
Démosthène  échoua , et  Athènes  périt  pour  n’avoir  pas  su  se 
transformer. 

Il  serait  facile  de  montrer  combien  , pendant  toute  la  période 
de  sa  splendeur,  Athènes  portait,  vivement  imprimé,  ce  caractère 
de  ville  maritime,  centre  d’un  grand  empire.  Il  éclate  dans  les 
mœurs  mêmes  des  Athéniens  si  souvent  décrites  et  dans  leur  lit- 
térature. Ils  appelaient  à eux  toutes  les  idées  du  dehors,  tandis 
que  les  Doriens  restaient  étroitement  confinés  dans  leur  territoire 
et  dans  leur  nationalité.  « Les  Hellènes , » disait  l’auteur  de 
l 'Ecrit  sur  l’Etat  des  Athéniens  (1)  , ont  chacun  leur  langue,  leur 
manière  de  vivre , leur  aspect  ; les  Athéniens  offrent  un  mélange 
de  ce  qu’on  voit  chez  tous  les  Hellènes  et  même  chez  les  barba- 
res. » Si  en  effet  nous  nous  reportons  à ces  jours  de  fête  si  agréa- 
bles et  si  glorieux  pour  le  citoyen  athénien  où  l’on  représentait 
les  pièces  de  théâtre,  nous  voyons  que  c’étaient  là  des  spectacles 
auxquels  on  accourait  de  la  Grèce  tout  entière.  Aussi  le  Démos  , 
si  patient  d’ordinaire  et  si  disposé  à se  laisser  attaquer  et  bafouer 
par  ses  poètes  comiques , leur  défendait-il  énergiquement  de  le 
calomnier  devant  les  représentants  des  villes.  Il  y a avait  là  une 
raison  d’Etat  en  jeu;  le  maître  ne  doit  pas  se  déconsidérer  devant 
ses  sujets. 

Si  même , dans  ce  grand  public , nous  isolons  par  la  pensée 
le  noyau  des  spectateurs  athéniens,  les  pièces  qu’on  leur  offre 
nous  renseignent  exactement  sur  leurs  habitudes  et  sur  leurs 
mœurs.  Ceux  qui  s’asseyaient  pour  écouter  les  comédies  d’Aristo- 
phane venaient  de  débarquer  des  trières  et  allaient  y remonter  : 
c’est  un  divertissement  qu’on  leur  procurait  entre  deux  expédi- 
tions. Aussi  une  foule  d’allusions  et  de  métaphores  qui  nous  ar- 
rêtent, qui  nous  semblent  froides  et  obscures,  devaient-elles  faire 

(t)  2,  8 : ot  fxèv  ''EIXvjvsç  îSCqc  (j.âXXov  xat  «pwvvj  xai  SiaiT^j  xai  <ry>î|j,aTi  ypûvxai , 
’AOrjvaîoi  8è  y-sy.pajj.svT)  s$  àmxvxwv  xûv  'EXXrjvwv  xaï  fiapëâpcov. 
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tressaillir  d’aise  les  derniers  survivants  de  Salamine  et  de  l’Eury- 
médon  , les  jeunes  générations  contemporaines  de  l’expédition  de 
Sicile  , d’Ægos-Potamos  et  des  Arginuses.  C’est  un  miroir  vivant 
que  les  comédies  d’Aristophane,  et  voilà  pourquoi  les  expressions 
nautiques  y abondent  ; ses  obscénités  mêmes  devaient  faire  pâmer 
de  joie  les  matelots;  c’est  précisément  dans  les  passages  les  plus 
chargés  d’ordures  qu’il  leur  emprunte  leur  langue,  comme  si,  dans 
tous  les  temps,  l’effet  de  la  vie  du  bord  devait  être  de  développer  les 
instincts  obscènes  et  grossiers.  Les  comédies  d’Aristophane  sont 
faites  pour  un  auditoire  de  marins  ; cela  explique  bien  des  choses 
dont  on  s’est  moqué  sans  les  comprendre , peut-être  Sophocle 
nommé  amiral  à la  suite  du  succès  d’une  de  ses  tragédies , sûre- 
ment les  stratèges  choisis  comme  juges  du  concours  dramatique 
à leur  retour  d’une  expédition.  Cela  prouve  que  l’équipage  avait 
confiance  dans  ses  chefs. 

Athènes  est  donc  au  cinquième  et  au  quatrième  siècle  avant 
Jésus-Christ  la  ville  maritime  par  excellence.  C’est  là  qu’il  faut 
étudier  la  marine  grecque.  Les  Athéniens  étaient  extraordi- 
nairement fiers  de  leurs  ports , de  leurs  arsenaux , de  tout  cet 
ensemble  de  constructions  qui  servit  plus  tard  de  modèle  aux  ar- 
chitectes de  Rhodes  et  quand,  dans  les  Oiseaux  d’Aristophane  (1), 
la  Huppe  demande  aux  deux  voyageurs  : « Quelle  est  leur  pa- 
trie ? » , ils  répondent  avec  assurance  : « Le  pays  d’où  viennent 
les  belles  trières.  » C’était  l’expression  la  plus  claire  et  la  plus  na- 
turelle pour  désigner  Athènes. 

C’est  précisément  de  la  trière  athénienne  que  je  voudrais  m’oc- 
cuper dans  cet  ouvrage.  Les  grands  monuments  qui  attestent  la 
puissance  d’Athènes , les  temples  de  l’Acropole , les  Propylées , le 
théâtre  de  Dionysos  subsistent  encore  ; des  architectes  et  des 
érudits  les  ont  mesurés  et  reconstitués.  La  trière,  sans  laquelle  ils 
n’existeraient  pas,  était  plus  fragile  et  a disparu.  Elle  s’est  englou- 
tie, ouverte  par  l’éperon  ennemi,  ou  bien,  après  ses  glorieux 
exploits,  elle  a été  démolie  dans  les  arsenaux.  Toutefois  nous  pou- 
vons être  certains  d’avance  qu’elle  portait  dans  sa  construction 
l’empreinte  du  génie  attique,  si  industrieux,  si  habile  à accommo- 
der les  moyens  à la  fin  , à faire  dépendre  la  suprême  élégance  de  la 
suprême  solidité.  La  trière  devait  être  une  œuvre  de  proportions 
moyennes  , ingénieusement  combinée  et  marquée  de  ce  carac- 

(1)  V.  108  : 

’Eit.  IIo8aiTü)  xè  yévoç  ; 

Eus.  88sv  ai  rpUjpst;  ai  xaXaL 
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tère  de  perfection  que  l’ Athénien  imprime  à tout  ce  qu’il  touche  ; 
il  y a donc  tout  intérêt  à étudier  en  lui-même  et  dans  ses  diver- 
ses parties  ce  navire,  frêle  instrument  de  la  domination  d’Athènes. 
Quand  j’aurai  reconstitué  la  trière  dans  ses  principaux  membres 
et , autant  que  possible  , dans  ses^  proportions  mêmes , il  faudra 
examiner  comment  la  marine  était  organisée  et  administrée  à Athè- 
nes, ce  que  nous  savons  des  ports,  des  arsenaux,  du  recrutement 
des  équipages,  du  système  financier  par  lequel  on  faisait  face  aux 
dépenses  de  la  guerre,  du  commandement  et  de  la  discipline.  En 
un  mot , après  avoir  résolu  la  question  technique  de  la  construc- 
tion de  la  trière,  il  restera  à examiner  l’organisation  de  la  marine, 
qui  tient  une  si  grande  place  dans  l’administration  générale 
d’Athènes.  Enfin , après  avoir  retrouvé  le  vaisseau  de  ligne  des 
guerres  Médiques  , de  la  guerre  du  Péloponèse , des  guerres  qui 
ont  relevé  la  puissance  d’Athènes  et  de  celle  qui , engagée  contre 
Philippe,  en  a amené  la  chute  définitive , il  faudra  montrer  la 
trière  dans  les  batailles  où  pendant  deux  cents  ans,  sous  des  stra- 
tèges pleins  de  science  et  de  valeur,  elle  s’est  couverte  de  gloire  , 
et  refaire  brièvement  son  histoire  militaire.  C’est  là  la  double 
tâche  qui  me  restera  à accomplir , si  la  première  partie  de  ce  tra- 
vail, la  plus  difficile  et  la  plus  aride,  est  accueillie  sans  défaveur. 
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La  question  des  constructions  navales  dans  l’antiquité  est  une 
des  questions  les  plus  obscures  de  l’archéologie , et , bien  qu’elle 
occupe  les  savants  depuis  la  tin  du  quinzième  siècle  , elle  est 
loin  d’être  résolue  complètement  et  dans  toutes  ses  parties.  Les 
documents  qui  nous  servent  à l’étudier  ne  nous  permettent  pas 
d’arriver  sur  tous  les  points  à des  résultats  précis  et  positifs  ; ils 
sont  de  trois  sortes  : les  textes  des  auteurs  et  les  explications  des 
scoliastes  et  des  lexicographes , les  inscriptions  et  les  monuments 
figurés.  Il  faut  sans  cesse  contrôler  les  uns  par  les  autres 
pour  remédier  aux  lacunes  et  aux  imperfections  qu’ils  présentent. 
C’est  à ce  prix  seulement  qu’on  peut,  en  s’interdisant  des  conjec- 
tures faciles  , mais  peu  concluantes , espérer  en  tirer  tous  les  ré- 
sultats qu’ils  contiennent.  Il  est  donc  important  d’abord  de  se 
rendre  compte  de  la  nature  de  ces  documents,  du  nombre  et  de  la 
qualité  des  renseignements  qu’ils  nous  fournissent  et  des  lumiè- 
res qu’ils  apportent  à la  question. 

Les  seuls  textes  auxquels,  dans  un  sujet  pareil,  on  doive  recou- 
rir avec  une  entière  confiance  sont  naturellement  les  textes  des 
auteurs  contemporains,  c’est-à-dire,  pour  ce  qui  regarde  la  trière, 
ceux  des  écrivains  du  cinquième  et  du  quatrième  siècle  avant  Jésus- 
Christ.  Ceux-là  ont  vu  des  trières  manœuvrer  et  combattre  ; la 
plupart  les  ont  montées  ; beaucoup  en  ont  eu  sous  leurs  ordres. 
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Ils  en  parlent  donc  comme  d’une  chose  parfaitement  connue  d’eux, 
et  ils  étaient  exactement  au  courant  des  questions  techniques  que 
nous  nous  proposons  d’éclaircir.  Au  contraire,  les  écrivains  posté- 
rieurs avaient  sous  les  yeux  une  marine  transformée  et  nouvelle  , 
où  la  trière  n’était  plus  le  vaisseau  de  ligne  par  excellence.  Nous  ne 
pouvons  donc  accueillir  leurs  assertions  que  sous  toutes  réserves 
et  quand , sur  les  points  qu’ils  touchent,  il  n’est  pas  intervenu  de 
modifications  profondes.  Parmi  les  auteurs  du  cinquième  et  du 
quatrième  siècle,  aucun  ne  traite  explicitement  de  la  construction 
de  la  trière  ; les  plus  considérables  sont  naturellement  ceux  qui , 
comme  Hérodote,  Thucydide  et  Xénophon,  nous  montrent  des  es- 
cadres en  croisière  ou  en  ligne  et  nous  racontent  les  nombreuses 
batailles  dans  lesquelles  elles  se  sont  couvertes  de  gloire.  Malheu- 
reusement , si  leurs  témoignages  sont  précis  sur  certains  points , 
ils  ne  sont  ni  aussi  abondants , ni  aussi  complets  que  nous  pour- 
rions le  désirer,  et  cela  pour  deux  raisons  : d’abord , la  trière  était 
tellement  familière  aux  citoyens  d’Athènes,  qui  tous  avaient  l’oc- 
casion de  s’y  embarquer  souvent,  qu’il  n’était  nul  besoin  de  leur 
en  expliquer  les  particularités  ; ensuite  les  récits  de  guerre  des  his- 
toriens grecs  ne  sont  pas  conçus  avec  cette  exactitude  scientifi- 
que , qui  est  un  des  besoins  de  l’esprit  moderne.  Ce  qui  domine 
chez  eux  ce  sont  les  considérations  psychologiques  et  morales , 
avec  un  vif  sentiment  de  l’art  et  de  la  composition  littéraire. 
Quand  Thucydide  nous  fait  assister  à une  bataille  navale  , il 
peint  à merveille  les  qualités  et  les  défauts  des  hommes  , leur 
attitude,  leurs  dispositions,  leur  caractère;  nous  voyons  par  les 
discours  du  commandant  son  influence  s’exercer  directement  sur 
ses  soldats  , et  , une  fois  l’action  engagée  , nous  recevons  tour 
à tour  l’impression  des  sentiments  divers,  des  alternatives  de  dé- 
couragement et  d’ardeur,  par  lesquelles  passent  les  combattants  ; 
une  bataille  est  donc  pour  les  historiens  anciens  comme  un  drame, 
où  les  différents  personnages  jouent  leur  rôle  selon  leur  caractère  ; 
ils  sortent  victorieux  ou  A^incus  de  l’épreuve,  selon  qu’ils  ont  été 
faibles  ou  forts  , protégés  ou  trahis  par  les  dieux.  Nous  , au  con- 
traire, nous  voulons  connaître  non  seulement  les  causes  morales, 
mais  aussi  les  faits  matériels,  qui  déterminent  l’issue  du  combat; 
les  questions  d’armement,  la  nature  des  instruments  et  des  engins 
employés , les  circonstances  physiques  tiennent  chez  nos  histo- 
riens un  rang  qu’elles  n’avaient  pas  chez  les  écrivains  anciens. 

Cette  différence  de  points  de  vue  s’explique  d’elle-même.  Dans 
l’antiquité,  en  effet,  la  guerre  n’était  pas  encore  devenue  un  pro- 
blème scientifique;  les  engins  mis  en  œuvre  ayant  moins  de  puis- 
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sance  , les  qualités  individuelles  du  matelot , l’énergie  morale  du 
combattant , la  valeur  personnelle  du  commandant  avaient  une 
importance  capitale.  Il  est  donc  naturel  que  les  historiens  anciens 
insistent  là-dessus  ; mais  on  comprend  aussi  combien  , sur  les 
questions  techniques , les  renseignements  qu’ils  nous  donnent 
sont  pauvres  et  insuffisants , bien  qu’en  plusieurs  circonstances 
Thucydide  nous  parle  des  qualités  de  la  trière  athénienne , ou 
même  de  tel  ou  tel  vice  de  construction  qui  la  rend  momentané- 
ment inférieure  à ses  adversaires  (1). 

Heureusement  ce  n’est  pas  seulement  chez  les  historiens  qu’il 
faut  chercher  des  informations  sur  la  marine  athénienne.  L’habi- 
tude de  la  mer  était  si  profonde  chez  tous  les  citoyens  qu’elle  se 
traduit  souvent  de  la  façon  la  plus  inattendue , par  des  compa- 
raisons et  des  métaphores  instructives  , dans  Eschyle , dans  So- 
phocle, dans  Euripide,  mais  surtout  dans  Aristophane.  Le  langage 
des  personnages  de  la  comédie , qui  est  souvent  celui  du  peuple 
et  du  bas  peuple  à Athènes  , est  à chaque  instant  rempli  d’allu- 
sions intéressantes  à la  trière  et  d’expressions  nautiques.  Et  ce 
ne  sont  pas  ces  figures  toutes  faites,  passées  dans  le  grand  courant 
de  la  langue,  comme  celles  qu’emploient  souvent  nos  poètes,  sans 
avoir  puisé  leurs  connaissances  nautiques  ailleurs  que  dans  les 
livres  ; ce  sont  des  détails  précis , des  termes  techniques  sortis  de 
la  bouche  de  gens  du  métier.  C’est  là  du  reste,  pour  ne  pas  insis- 
ter davantage,  une  particularité  qui  se  retrouve  dans  toute  la  lit- 
térature attique  à l’époque  qui  nous  occupe.  Nous  n’avons  aucun 
écrivain  qui  traite  ex  professo  le  sujet  de  nos  recherches  ; mais  chez 
tous  nous  rencontrons  des  renseignements  partiels  épars  çà  et  là; 
il  y en  a jusque  dans  Platon.  La  trière  , sur  laquelle  reposait  la 
puissance  de  la  cité,  est  présente  dans  toutes  les  œuvres  du  génie 
athénien.  Si  les  orateurs,  dans  leurs  plaidoyers  et  dans  leurs  dis- 
cours politiques,  ne  nous  donnent  que  peu  de  détails  sur  sa  con- 
struction , parce  qu’ils  s’occupent  surtout  du  droit  public  ou  privé, 
de  l’administration  générale  et  de  la  conduite  des  affaires , au 
moins  sont-ils  remplis  d’informations  précieuses  sur  l’organisa- 
tion de  la  marine,  sur  le  recrutement  des  équipages,  sur  l’autorité 
des  stratèges,  sur  la  triérarchie  , sur  les  attributions  du  peuple  et 
du  Conseil  des  Cinq-Cents. 

Les  textes  des  auteurs  sont  souvent  éclaircis  et  complétés  heu- 
reusement par  les  scoliastes.  Eustathe , les  scoliastes  de  Thucy- 
dide, d’Aristophane  , d’Apollonius  de  Rhodes  , etc.  doivent  être 


(1)  VII , 34  et  36. 
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tout  particulièrement  consultés  et  le  sont  avec  fruit , quand  il 
s’agit  des  choses  de  la  marine;  mais  ici  nous  sommes  arrêtés 
par  des  difficultés  d’un  autre  genre.  Le  scoliaste  n’est  pas  un 
homme  du  métier , mais  un  commentateur  de  cabinet  ; son  igno- 
rance l’expose  à bien  des  erreurs,  et  il  est  important  de  rechercher 
avec  soin  s’il  tire  ses  explications  des  ouvrages  spéciaux  ou  s’il 
n’a  recours  qu’à  sa  perspicacité  parfois  contestable  et  à son  ima- 
gination inventive.  En  outre , n’étant  pas  contemporain  de  l’au- 
teur et  des  usages  qu’il  interprète , il  est  à craindre  qu’il  n’em- 
prunte ses  renseignements  à la  marine  de  son  époque  et  qu’il  ne 
commette  des  anachronismes. 

C’est  précisément  là  ce  que  nous  avons  à redouter  quand  nous 
nous  adressons  aux  lexicographes , chez  qui  les  choses  de  la  ma- 
rine tiennent  tant  de  place  , à Pollux  , à Hésychius , à Suidas  , à 
Harpokration  , au  grand  Etymologique  , à Photius , à Zonaras , 
aux  grammairiens  des  Anecdota  de  Bekker.  Une  trière  athénienne 
était  très  différente  d’une  quinquérème  romaine  ou  carthaginoise 
de  la  période  des  guerres  puniques , d’une  liburne  de  l’époque 
d’Actium  et  des  premiers  temps  de  l’Empire.  De  plus  , les  lexi- 
cographes ont  un  double  but  : expliquer  les  termes  techniques 
qui  n’étaient  clairs  que  pour  les  gens  du  métier  , et  traduire 
dans  la  langue  ordinaire  les  expressions  dont  se  servent  les  poètes. 
Il  faut  donc  se  garder  de  prendre  les  uns  pour  les  autres , et  de 
confondre  avec  la  langue  usuelle  des  constructeurs  et  des  marins 
celle  qui  résulte  des  hardiesses  et  des  saillies  de  l’imagination 
poétique. 

Enfin , comme  tout  ce  qui  concerne  ces  matières  spéciales  était 
inaccessible  au  commun  des  lecteurs  et  que  les  copistes  repro- 
duisaient sans  les  comprendre  les  passages  qui  leur  étaient  con- 
sacrés , ceux-ci  ont  été  profondément  altérés  et  nous  sont  parve- 
nus remplis  d’erreurs  et  de  non -sens.  Il  faut  donc  à chaque 
instant  relever  ces  incorrections  et  restituer  par  une  critique  sé- 
vère des  phrases  qui,  au  premier  abord,  semblent  inintelligibles, 
et  auxquelles  on  n’est  pas  toujours  sur  de  rendre  leur  clarté  et 
leur  physionomie  primitives. 

Les  renseignements  empruntés  aux  textes  écrits  sont  depuis 
longtemps  connus  et  ont  été  souvent  mis  en  œuvre  ; mais  on  leur 
a fait  dire  plus  d’une  fois  ce  qu’ils  ne  contenaient  point , et  on 
ne  les  a peut-être  pas  utilisés  complètement.  Enfin , dans  les  ou- 
vrages du  seizième  siècle,  comme  celui  de  J.  Scheffer  (1),  ils  sont 

(l)  De  mililia  navali  veterum  libri  quatuor.  Übsaliæ , MdcliV» 
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publiés  avec  des  incorrections,  qu’ont  fait  disparaître  les  efforts 
heureux  de  la  critique  verbale.  On  peut  donc,  jusqu’à  un  certain 
point,  renouveler  la  question  en  empruntant  plus  largement  aux 
lexicographes,  en  rapprochant  leurs  explications  du  texte  des 
auteurs,  sans  s’astreindre  d’avance  à des  hypothèses  préconçues, 
et  en  essayant  de  porter  la  lumière  dans  des  passages  restés 
obscurs , parce  qu’ils  ont  été  défigurés  par  les  copistes. 

Du  reste  , la  question  de  la  marine  des  anciens  a fait,  presque 
de  nos  jours  , un  progrès  considérable  par  la  découverte  des 
inscriptions  navales  trouvées,  le  12  septembre  1834,  dans  des 
travaux  entrepris  au  Pirée,  sous  la  direction  de  l’architecte  Lüders 
de  Leipzig,  pour  la  construction  de  la  douane.  Elles  étaient  gra- 
vées sur  de  grandes  plaques  de  marbre  de  l’Hymette , encastrées 
dans  un  aqueduc  de  la  basse  époque.  Ces  plaques  avaient  été 
creusées  intérieurement  pour  servir  à leur  nouvelle  destination  ; 
elles  furent  brisées  en  plusieurs  morceaux  par  les  ouvriers  char- 
gés de  les  extraire , et  les  lettres  se  trouvèrent  en  maint  endroit 
endommagées  par  l’humidité  et  par  le  contact  de  la  terre.  Ces 
inscriptions  et  celles  qui  furent  découvertes  depuis  sur  l’Acro- 
pole furent  publiées  par  A.  Boeckh  (1)  d’après  les  copies  en  grande 
partie  autographes  du  professeur  L.  Ross  ; mais  ces  copies  étaient 
défectueuses  (2)  et  offraient  sur  plusieurs  points  des  lacunes  ; les 
mêmes  inscriptions  ont  donc  été  publiées  une  seconde  fois  dans 
1”EWePIç  àpyaicAoytxvi  d’Athènes  (3) , corrigées  et  plus  complètes. 
Enfin,  aux  fragments  déjà  connus  sont  venus  s’ajouter  celui  men- 
tionné par  Boeckh  (4)  dans  le  second  volume  de  son  Economie  poli- 
tique des  Athéniens,  ceux  publiés  par  l”Ecp.  àp^.,  sous  les  nos  1355. 
1356  (Rangabé,  Ant.  hell.,  2343,  a,  b)  et  3662,  et  quelques  morceaux 
assez  considérables  par  les  dimensions  et  le  contenu  qui  se  trou- 
vent dans  les  Mittheilungen  des  Deutschen  archæologischen  Instüutes 
in  Athen  (5).  Ces  inscriptions  sont , soit  des  inventaires  des  navi- 
res avec  leurs  agrès  composant  la  flotte  d’Athènes , soit  le  relevé 
des  dettes  des  triérarques  et  des  sommes  payées  par  eux,  soit  des 

(1)  Die  Staatshaushaltung...  etc.  3i,er  Ëand.  Urkunden  über  das  Seewesen  des 
Attischen  Staates.  Berlin,  1840. 

(2)  J.-L.  Ussing , lnscriptiones  græræ  ineditæ , Havniæ,  1847,  cite,  dans  son 
appendice,  un  certain  nombre  d'erreurs  de  Ross. 

(3)  Année  1857,  n°  45  et  suiv.  Inscript.  3122  et  suiv. 

(4)  Die  Staatshaushaltung...  T.  2 , p.  333  et  335.  Ce  fragment  avait  déjà  paru 
dans  l'’E<p.  àpx-,  sous  les  n05  1 09  et  134. 

(5)  4"1 2 3 4 5'  Jahrgang.  l,te*  heft.  Athen.  1879 , p.  79  et  suiv.,  et  5,er  Jahrgang. 
1,,M  heft.,  p.  43  et  suiv. 
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documents  dans  lesquels  les  Epimélètes  des  arsenaux  font  un 
compte  exact  des  objets  qu’ils  ont  reçus  au  moment  de  leur  entrée 
en  charge,  et  qu’ils  transmettent  à leurs  successeurs.  Dans  cette 
série  de  pièces  officielles , nous  trouvons  mentionnée  une  foule 
d’agrès,  et  nous  obtenons  sur  la  flotte  athénienne  beaucoup  de 
renseignements  qu’on  ne  pouvait  espérer  rencontrer  ailleurs. 

La  découverte  de  ces  inscriptions,  en  augmentant  d’une  façon 
inespérée  la  somme  de  nos  connaissances,  a donc  permis  de  con- 
sidérer comme  vieillis  , quoique  devant  toujours  être  pris  pour 
base  et  consultés  avec  soin,  les  ouvrages  de  Bayf,  SchefFer, 
Garli , Leroy,  Berghaus  , Bôttiger , Minutoli , etc.  (1).  Les  divers 
systèmes  proposés  pour  expliquer  la  disposition  des  rames  à l’in- 
térieur du  navire  ont  été  rapidement  exposés  par  B.  Graser  (2). 
Quant  à l’ Archéologie  navale  de  A.  Jal  (3) , nous  sommes  obligés 
d’en  tenir  peu  de  compte,  puisque  l’auteur  n’était  pas  au  courant 
des  découvertes  qui,  à cette  époque  même,  changeaient  la  face  de 
la  question  , et  qu’il  éprouvait , malgré  les  assertions  formelles 
des  auteurs  anciens , la  plus  grande  répugnance  à admettre  la 
superposition  des  rangs  de  rames  dans  les  navires  antiques.  Il  ne 
savait  pas  , du  reste  , assez  exactement  le  latin  et  le  grec  pour 
pouvoir  aborder  avec  succès  la  question  de  la  trière  (4). 

Bœckh  accompagna  la  publication  des  Inscriptions  navales  d’un 
commentaire  développé , où  il  joignait  à sa  sagacité  habituelle  sa 
vaste  érudition.  Dans  ce  volume  , qui  forme  le  tome  troisième  de 
l 'Economie  politique  des  Athéniens , il  élucida  la  question  si  obscure 
jusque-là  des  agrès  de  la  trière , et  arriva  à des  résultats  dont 
l’ensemble  restera , malgré  des  erreurs  de  détail.  Mais  il  se  borne 
strictement  à expliquer  les  inscriptions  dont  la  publication  lui 

(1)  Voir  la  liste  complète  dans  K.-F.  Hermann  , Lehrbuch  der  griechischen 
Privatalterthümer.  2le  Auflage...  von  K. -B.  Stark,  1870,  g 51,  note  15,  p.  420. 
Ajoutez  H. -J.  Heller,  Philologus , t.  XIX,  p.  465-576. 

(2)  De  re  navali , \ 70  et  suiv. 

(3)  2 vol.  in-4°.  Paris,  1840,  Mém.  nu  I,  p.  119.  « Je  crois  fermement  que  jus- 
qu’au jour  où  un  helléniste  habile  aura,  par  une  étude  spéciale,  fixé,  dois-je 
dire  deviné?  le  sens  des  mots  de  la  langue  maritime  grecque,  tout  à fait  incon- 
nue aujourd’hui , la  question  des  galères  grecques  et  romaines  restera  insolu- 
ble. » Jal  n’accorde  que  fort  peu  de  confiance  aux  textes  et  aux  monuments 
figurés. 

(4)  Aussi  ne  ferons-nous  que  mentionner , sans  rien  lui  emprunter  dans  le 
cours  de  ce  travail , la  trirème  construite  sous  sa  direction  , par  M.  Dupuy  de 
Lôme , d’après  les  ordres  de  l’empereur  Napoléon  III , à l’occasion  de  la  Vie 
de  César.  Comme  elle  est  établie  d’après  des  données  purement  arbitraires  , 
elle  ne  nous  apprend  que  peu  de  chose  sur  les  constructions  navales  des  an- 
ciens. Elle  n’a,  du  reste,  jamais  manœuvré  convenablement. 
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avait  été  confiée  par  le  professeur  L.  Ross , et , par  suite,  il  laisse 
complètement  de  côté  des  questions  importantes,  comme  la  con- 
struction de  la  coque,  les  dimensions  du  navire,  et  ne  touche 
qu’en  passant  au  problème  de  la  disposition  des  rames.  D’autre 
part , les  copies  qu’il  avait  entre  les  mains  n’étaient  pas  parfaite- 
ment exactes,  et,  depuis,  de  nouvelles  inscriptions  ont  été  décou- 
vertes. Ainsi , on  peut  corriger  ou  ajouter  un  certain  nombre  de 
noms  dans  le  catalogue  de  navires  qu’il  a fait  dresser.  Un  pas- 
sage important , celui  où  il  est  question  des  mâts  secondaires  de 
la  trière  , n’a  pas  peut-être  été  exactement  lu  par  lui.  Enfin  , sur 
plus  d’un  point,  on  peut  reprendre  ses  recherches  et  rectifier  quel- 
ques-unes de  ses  assertions. 

C’est  l’œuvre  qu’entreprirent  Smith  (1)  et  B.  Craser.  B.  Graser, 
disciple  de  Bœckh  , s’était  imposé  la  tâche  de  traiter  d’une 
façon  complète  la  question  de  la  trière  antique.  Des  événements 
imprévus  l’ont  forcé  à publier  d’abord  sous  ce  titre  : De  veterum 
re  navali  (2)  , une  partie  de  son  travail , celle  qui  est  relative  à 
l’agencement,  des  rames.  Il  continua  ses  recherches  en  s’occupant 
des  agrès  dans  le  Philologus  (3) . B.  Graser  comprit  que,  pour  mener 
à bien  son  œuvre  , il  fallait  joindre  à l’érudition  proprement  dite 
l’habitude  des  choses  de  la  mer  et  certaines  connaissances  scien- 
tifiques réservées  d’habitude  aux  ingénieurs.  Ainsi  préparé  , il 
mêla  hardiment  à l’étude  des  documents  les  calculs  mathémati- 
ques et  les  conjectures,  d’une  façon  quelquefois  téméraire  et 
souvent  heureuse.  On  peut  lui  reprocher  d’avoir  trop  fait  pré- 
dominer sur  l’étude  patiente  des  documents  l’esprit  de  système  ; 
mais  grâce  à un  ensemble  hardi  de  conjectures  et  d’inductions, 
il  eut  une  réponse  prête  à toutes  les  questions  que  soulève  la 
trière.  Il  en  détermina  la  forme  , les  dimensions , le  tonnage  , 
presque  la  hauteur  des  mâts.  Ainsi , l’originalité  de  son  travail 
consista  à compléter,  par  des  hypothèses  aussi  vraisemblables 
que  possible , les  renseignements  que  nous  donnent  les  docu- 
ments. Les  résultats  furent  de  reconstituer  de  toutes  pièces  un 


(1)  The  voyage  and  shipwreck  of  S 1 2 3 Paul  with  a diss.  on  the  ships  and  the  na- 
vigation of  the  ancients,  London  , 1848.  Une  partie  de  ce  mémoire  a été  traduite 
par  H.  Thiersch,  sons  ce  titre  : Ueber  den  Schiffbau  und  die  nautisehen  Leistun- 
gen  der  Griechen  und  Rômer  im  Alterthum.  Marburg,  1851.  Cet  opuscule  est  loin 
d'étre  complet,  mais  il  est  remarquable  par  l'esprit  pratique  et  la  netteté  des 
vues  de  l’auteur. 

(2)  Berolini , 1864. 

(3)  Philologus , suppl .,  Bd.  III.  hef't.  2.  Vntersuchungen  über  das  Seewesen  des 
Alterthums. 
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bâtiment  solide,  bien  construit,  capable  de  naviguer,  et  qui  parut, 
non  le  fruit  des  veilles  d’un  savant  confiné  dans  son  cabinet, 
mais  l’oeuvre  d’un  homme  du  métier.  Poursuivant  ses  études  , il 
eut  la  satisfaction  de  leur  voir  donner  un  résultat  pratique  et 
matériel  par  l’édification  d’un  modèle  de  pentère  exécuté  sous  sa 
direction  , avec  la  collaboration  du  capitaine-lieutenant  Weickh- 
mann  de  Dantzig.  Ce  modèle , construit  pour  le  Musée  royal  de 
Berlin,  y est  exposé.  B.  Graser  en  a publié  un  texte  explicatif, 
accompagné  de  photographies  en  couleur  (1).  Ces  travaux  n’ont 
abouti  naturellement  qu’à  une  approximation  , et  nous  signale- 
rons les  points  sur  lesquels  elle  ne  nous  paraît  pas  exacte  ; ils  ont 
au  moins  le  mérite  de  mettre  sous  nos  yeux  une  représentation 
plastique  de  ce  qu’était  un  navire  à rames  dans  l’antiquité. 

Une  autre  classe  très  intéressante  de  documents  , ce  sont  les 
monuments  figurés , dont  il  est  inutile  de  faire  ressortir  l’im- 
portance. Ici  encore  s’imposent  quelques  observations  prélimi- 
naires sur  l’usage  que  nous  devons  en  faire.  Il  faut  d’abord 
soigneusement  distinguer  les  époques.  Ainsi , on  ne  peut  em- 
ployer qu’avec  beaucoup  de  précautions  et  sous  toutes  réserves  les 
birèmes  de  la  colunne  Trajane  à la  reconstitution  de  la  trière  athé- 
nienne. D’autre  part , les  navires  anciens  , qui  figurent  dans  les 
ouvrages  modernes,  ont  été  en  général  et  jusqu’à  nos  jours  des- 
sinés par  des  artistes  qui  ne  connaissaient  pas  la  destination  des 
différents  agrès  , et  qui , par  suite , ont  commis  des  omissions  et 
des  erreurs.  Us  ont  été  reproduits  avec  une  certaine  négligence,  et 
nous  devons  nous  défier  de  ces  publications  qui  n’ont  pas  eu  lieu 
sous  la  direction  d’un  homme  du  métier.  Sans  énumérer  ici  les 
vaisseaux  depuis  longtemps  publiés  et  connus  , nous  signalerons 
comme  une  des  plus  importantes  découvertes  faites  sur  le  sujet  qui 
nous  occupe  , celle  du  bas-relief  représentant  une  trière  , trouvé 
par  Lenormant  sur  l’Acropole  d’Athènes  en  1852  , et  qui  n’a  été 
connu  de  Graser  qu’au  moment  où  il  terminait  son  De  re  navali. 
Ce  bas-relief , mutilé  malheureusement  à ses  deux  extrémités , 
nous  montre  la  partie  centrale  d’une  trière  aphracte  dans  laquelle 
est  visible  la  rangée  supérieure  des  rameurs  occupés  à la  pousser 
vigoureusement  en  avant.  Nous  n’avons  plus  besoin  de  nous  re- 
porter aux  représentations  plus  ou  moins  fidèles  qui  en  ont  été 
données  (2).  Nous  en  possédons  des  photographies  très  exactes  et 


(1)  Das  Model  eiries  athenischen  Fünfreihenschiffs  Penicre  aus  der  Zeit  Àlexan- 
ders  des  Grossen  im  kôniglichen  Muséum  zu  Berlin.  Berlin  , 1S66. 

(1)  Annales  de  l’Institut  de  correspondance  archéologique , vol,  33,  année  186 b 
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très  nettes  , et  il  en  existe  plusieurs  moulages  dont  l’un  peut  se 
voir  à l’Ecole  des  Beaux-Arts  de  Paris. 

Un  des  mérites  de  Graser,  qui  n’est  pas  moindre  que  celui  de 
ses  travaux  théoriques  et  pratiques , est  d’avoir  notablement  aug- 
menté le  nombre  des  navires  antiques  publiés  ; ce  qui  permet 
de  contrôler  et  de  rectifier  les  résultats  qu’il  a obtenus.  Il  est  seu- 
lement fâcheux  pour  lui  que  cette  publication  ait  suivi  et  non 
précédé  ses  études  techniques.  Il  a donné,  en  1867,  la  descrip- 
tion des  pierres  gravées  du  cabinet  de  Berlin  avec  deux  planches 
contenant  trente-deux  représentations  de  navires  (1).  Mais,  ce 
qui  est  plus  important,  il  a recueilli  sur  les  monnaies  les  types 
les  plus  anciens  de  vaisseaux  grecs  connus  (2).  Ce  travail,  qui 
tient  en  quelques  pages  et  qui  est  accompagné  de  figures  dont  plu- 
sieurs sont  reproduites  plus  loin , repose  sur  l’examen  de  qua- 
rante-trois mille  six  cents  monnaies  grecques  des  cabinets  de 
Berlin , de  Paris  et  de  Breslau  ; l’auteur  y a trouvé  deux  mille 
cent  six  représentations  de  navires  dont  l’intérêt  est  très  grand  , 
comme  il  le  fait  remarquer  (3).  Les  monnaies  sont  en  effet  au 
nombre  des  monuments  les  plus  sûrement  datés  : ce  sont  ceux  qui 
nous  sont  parvenus  dans  l’état  d’intégrité  le  plus  parfait.  Nous 
ne  pouvons  cependant  les  accepter  comme  des  images  en  tout 
point  fidèles  de  la  réalité.  En  effet , l’artiste  était  obligé  de  tenir 
compte  de  la  forme  et  de  l’exiguïté  de  l’espace  qui  lui  était 
assigné  et  de  l’imperfection  des  moyens  dont  il  disposait.  Ayant 
à représenter  sur  une  surface  ronde,  qu’il  fallait  remplir  suivant 
les  lois  de  l’art , un  navire  dont  la  principale  dimension  était 
la  longueur,  il  ne  pouvait  guère  en  respecter  les  proportions.  En 
outre , s’il  eût  voulu  reproduire  tous  les  détails  d’un  vaisseau 
aussi  compliqué , aussi  ingénieusement  agencé  que  l’était  la 
trière , il  serait  tombé  dans  une  confusion  absolue  ; il  était  donc 
forcé  de  simplifier  et  ne  pouvait  qu’indiquer  les  traits  principaux 
et  essentiels  de  son  objet  ; voilà  pourquoi  les  agrès  ne  sont  d’ha- 

p.  327-330  , G.  Henzen , îav.  d’agg.  Aï.,  n.  2.  Cf.  Philologus , 19mB  année  1863  , 
p.  564-572  . H.-J.  Heller,  Tab.  II , 7.  Graser  a signalé  les  erreurs  du  dessin  des 
Annales  de  l’Institut  dans  1 ’Archæol.  Anxeig.,  XXII,  juin  1864,  n°  186,  Beilage, 
II,  p.  232. 

(1)  Die  Gemmen  des  koniglichen  Muséums  zu  Berlin  mit  Darstellungen  antiker 
Schiffe , von  B.  Graser.  Berlin  , 1867. 

(2)  Die  dltesten  Schiffsdarstellungen  auf  antiken  Münzen,  namenllich  die  allper- 
sischen  und  die  phonieischen  im  Vergleich  mit  den  griechischen  und  den  rômis- 
chen  Darstellungen , von  B.  Graser.  Berlin,  1870. 

(3)  Ibid.,  p.  6. 
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bitude  figurés  que  d’une  façon  sommaire  ; certaines  choses  indis- 
pensables à l’existence  du  navire  ne  sont  pas  même  indiquées. 
Enfin , il  est  presque  impossible , sur  une  médaille , de  rendre  la 
perspective  et  la  profondeur  ; et  c’est  pour  cela  que  souvent  les 
agrès  ne  paraissent  pas  exactement  à la  place  qu’ils  doivent 
occuper. 

Toutefois,  en  tenant  compte  de  ces  conditions  matérielles,  dont 
l’artiste  ne  pouvait  à aucun  prix  s’affranchir,  nous  devons  accor- 
der à son  œuvre  une  grande  confiance  ; ce  qu’il  représente,  en  ef- 
fet , ce  ne  sont  pas , comme  sur  les  sceaux  modernes , des  navires 
de  convention  et  de  fantaisie,  produits  de  son  imagination  et  qui 
n’ont  jamais  eu  la  prétention  ni  la  possibilité  de  tenir  la  mer. 
Familiarisé  dès  l’enfance  avec  les  vaisseaux  qu’il  voyait  chaque 
jour  dans  le  port  de  sa  patrie,  le  graveur  en  médailles  de  l’anti- 
quité s’efforcait  de  traduire , avec  les  moyens  dont  il  disposait , 
l’impression  ressentie.  Son  œuvre  est  nécessairement  imparfaite, 
mais  elle  est  sincère  : elle  nous  offre  une  image  vraie  d’un  type 
daté,  et  nous  devons  l’accepter  comme  telle , excepté  dans  les  cas 
où  l’on  s’est  efforcé  de  reproduire  un  type  antérieur  qui  pouvait 
alors  subir  des  altérations  involontaires. 

Indépendamment  des  travaux  de  Graser,  la  liste  des  représenta- 
tions de  navires  s’est  encore  accrue  dans  ces  derniers  temps.  Le 
père  A.  Guglielmotti  (1)  a fait  connaître  en  1866  les  deux  navires 
du  bas-relief  Torlonia  qui  sont  si  précieux  pour  la  connaissance 
des  voiles  et  des  cordages  dans  l’antiquité.  La  Revue  archéologique  (2) 
a publié  d’une  façon  plus  exacte  et  plus  complète  un  bas-relief  déjà 
connu  et  portant  deux  navires,  découvert  en  Italie  dans  les  fouilles 
faites  pour  rétablir  l’ancien  émissaire  du  lac  Fucin.  G.  Hirsch- 
feld  a publié,  dans  les  Annales  de  l'Institut  de  correspondance 
archéologique  (3) , deux  curieux  navires  empruntés  à un  vase 
grec  primitif  et  qui,  pour  leurs  formes  générales,  ressemblent  tout 
à fait  à des  cuirassés  modernes.  La  plus  grande  partie  des  frag- 
ments de  ce  vase  et  d’autres  est  entre  les  mains  de  M.  O.  Rayet  ,• 
on  y voit  des  vaisseaux  du  même  caractère,  mais  plus  instructifs 
encore  pour  l’histoire  des  constructions  navales  , entre  autres  un 
fragment  de  dière , dont  la  publication  est  très  désirable.  Enfin 


(1)  Dette  due  navi  Romane  scolpite  sut  bassorilievo  Portuense  dei  principe  ToY - 
lonia...  A Guglielmotti.  Roma  1866. 

(2)  Tome  35,  livr.  de  juillet.  PI.  xiîi. 

(3)  Tome  44,  1872,  Vasi  arcaici  ateniesi,  tan.  d’aggiunta , I.  k,  et  Monuments, 
vol.IX.pl  40  (77).  3 et  (78)  4. 


DES  SOURCES  D’INFORMATION  RELATIVES  AU  SUJET.  H 

nous  avons  maintenant  au  Louvre  les  grands  blocs  de  marbre 
ayant  servi  de  base  à l’admirable  Niké , découverte  en  1863  dans 
l’île  de  Samothrace  par  M.  Champoiseau,  vice-consul  de  France; 
ils  ont  été  rapportés  en  1878  par  M.  Champoiseau;  ils  formaient 
un  piédestal , représentant  l’extrémité  antérieure  d’une  trière , 
qui  vient  d’être  reconstitué  par  les  soins  de  l’administration  du 
Louvre. 

Aidés  de  documents  si  importants , si  divers  et  si  nombreux , 
qu’il  faudra  sans  cesse  confronter  les  uns  avec  les  autres,  soutenu 
par  les  savants  travaux  de  Bœckh  et  par  les  calculs  ingénieux  de 
Graser,  j’espère  pouvoir  éclaircir  bien  des  particularités  de  la 
construction  de  la  trière  antique;  le  but  de  ce  livre  est  surtout  de 
mettre  en  lumière  les  résultats  qui  semblent  définitivement  acquis 
à la  science  et  de  les  dégager  de  toute  hypothèse  hasardée,  en 
attendant  que  la  découverte  de  nouvelles  inscriptions  et  d’autres 
monuments  figurés  permettent  d’arriver  sur  tous  les  points  à une 
certitude  complète. 


CHAPITRE  II. 


PES  CONSTRUCTIONS  NAVALES  A ATHÈNES  EN  GÉNÉRAL. 


§ 1 . — Des  matériaux  servant  aux  constructions  navales. 

Je  n’examine  pas  ici  comment  les  Athéniens  complétaient  et 
renouvelaient  leur  flotte  et  quels  moyens  administratifs  étaient 
mis  en  pratique  pour  la  construction  régulière  des  trières.  Je 
ne  m’occupe  que  des  questions  techniques  ; il  faut  donc  cher- 
cher quels  matériaux  servaient  aux  constructions  navales , com- 
ment on  se  les  procurait  et  quel  était  le  prix  de  revient  des  prin- 
cipaux objets. 

La  construction  du  bâtiment  s’appelait  en  grec  xaxaffXEuvj  (1) , le 
radoub  smaxsinj  (2) . Le  radoub  était  souvent  nécessaire , la  trière 
étant  construite  plus  légèrement  que  les  navires  modernes  et  se 
trouvant  exposée  à souffrir  beaucoup  du  mauvais  temps  et  du 
choc  des  navires  ennemis. 

Pollux  (3)  fait  figurer  parmi  les  matières  nécessaires  aux  cons- 
tructions navales  les  planches,  le  fer,  les  clous,  la  poix,  l’étoupe, 
les  cordages,  la  cire,  les  chevilles,  les  rames  et  autres  objets  analo- 
gues, » énumération  faite  un  peu  au  hasard,  puisqu’elle  comprend 
à la  fois  et  pêle-mêle  des  matières  premières  et  des  objets  fabriqués. 

(1)  Athén.  , V,  37  : xà  ùirà  <I>iXo7ràxopo;  (fadiXswç  xaxE<rxEua<7fj.Eva  <nc<xtpv).  Ibid., 
40  (en  parlant  de  VEikosoros  d’Hiéron)  : uXoïa  atxTiYà  xaxacrxsvaÇâ[j.evo; , wv  êvoç 
xrj;  xaxacrxEu^t;  p.vr)cr0Yi(>o(j.ai. 

(2)  Thuc.,  1 , 52  : (ôpcovxEç)  êrcicniEv^v  oùx  oôaav  xaW  veùv  iv  xu>P'-'Ji>  èp%to. 
Cf.  lnscr.  nav.  passim  : È7n<xxEUï):;  Seoplévt). 

(3)  Onom.,  I , 84,  éd.  I.  Bekker,  Berlin,  1846  : xà  S’eIç  xaxaa-xevV  xp^ip.a 
u av£Seç,  axSippo; , rjXoi , 7uxx<xvia  xaî  7U<j<Ta  , cttuueTov,  y.âXot , xr)p6ç , yop-cpoi , xàmou 
xa't  xà  <jû(7xoi)(cc.  ILxxàvta  et  iriocroi  sont  vraisemblablement  deux  espèces  de  poix 
ou  de  goudron  différentes. 
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L’auteur  de  l'Ecrit  sur  l'état  des  Athéniens  (1)  cite  le  bois,  le  lia,  la 
cire , le  cuivre  et  le  fer.  On  avait  surtout  besoin  de  bois  de  cons- 
truction ; on  les  achetait  d’avance  et  on  en  faisait  provision  dans 
les  arsenaux.  C'est  ainsi  que  les  inscriptions  navales  nous  parlent 
de  bois  de  construction  achetés  par  Eubule  et  qui  avaient  en  gé- 
néral cinq  brasses  de  long  (2).  Elles  les  désignent  par  le  terme  de 
veTa  ; c’est  aussi  le  mot  qu’emploient  les  lexicographes  (3)  Eustathe, 
Hésychius,  Suidas,  Mceris , les  Lex.  Rhet.  de  Bekker , en  l’expli- 
quant par  « bois  qui  servent  à la  construction  des  navires.  » 

L’Attique  ne  fournissait  presque  rien  de  ce  qui  était  nécessaire 
aux  constructions  navales.  Encore  aujourd’hui  les  villes  grecques 
sont  obligées  de  faire  venir  du  dehors  leurs  matières  premières , 
non  seulement  pour  l’édification  des  navires  , mais  pour  presque 
toutes  leurs  industries.  L’auteur  de  l 'Ecrit  sur  l’état  des  Athéniens 
fait  observer  qu’il  en  était  ainsi  dès  l’antiquité  (4)  : « Tous  ces 
objets,  dit-il,  la  mer  me  les  procure  sans  que  je  me  donne  la 
peine  de  les  demander  à la  terre  ; il  n’y  a pas  une  seule  ville  qui 
en  possède  deux  à la  fois  , qui , par  exemple  , produise  en  même 
temps  du  bois  et  du  lin  ; là  où  le  lin  pousse  en  abondance  , le 
sol  est  plat  et  dépourvu  de  bois  ; le  fer  et  le  cuivre  ne  provien- 
nent pas  de  la  même  ville  ; il  n’en  est  pas  une  qui  fournisse  à la 
fois  deux  ou  trois  de  ces  matières  premières  ; l’une  se  trouve  ici 
et  l’autre  là.  » On  voit  par  là  combien  la  flotte  de  commerce 
d’Athènes  était  nécessaire  à l’existence  de  sa  flotte  de  guerre  ; 
c’était  la  première  qui  allait  chercher  dans  les  différents  pays 
grecs  et  qui  apportait  au  Pirée  tous  les  matériaux  nécessaires  à la 
construction  des  trières  , tandis  que  celles-ci  à leur  tour  proté- 
geaient les  convois  et  assuraient  la  facilité  des  transactions  en 
faisant  régner  la  sécurité  sur  la  mer. 

Toutes  les  puissances  maritimes  étaient  obligées  de  se  procurer 
par  le  commerce  les  objets  nécessaires  à leur  marine,  qu’elles  ne 


(1)  2,  Il  et  12. 

(2)  ’E<p.  àpy.  lnscr.,  3122,  col.  2,  1.  153  : èv  x$  àp yaîa  <7x[euo0rixig]  veïa  xaivà 
A A [H]  <5v  EüëouXoç  è7i[pîaxo]  • xoûxwv  xà  nXeïara  Ttevxcopuya. 

(3)  Eust.,  883,  32  : vrjïov  8è...  rjyouv  èmxrjSeio'’  eîç  vrja.  Hésych.,  éd.  M.  Schmidt. 
Iéna,  1858-68  : veïa  ■ ijdXa  xà  eîç  xr)v  xaxacrxeu rjv  vewv  èmvffiua.  Et  vrjïov  SturaiyB.- 
p,ov  ÇuXov  xô  eîç  vewç  ypeîav,  xaî  eùfiexov.  Suid.,  éd.  I.  Bekker.  Berlin,  1854  : vrjia  • 
xà  vavur)Yrj<rip.a  £uXa.  Zon.  I.-A.-H.  Tittmann.  Leipzig,  1808  : vrjïov  • üuXov  vau- 
nr)Yrj<Jip.ov.  I.  Bekker,  Anecd.  græc.  Lex.  Rhet.,  p.  283  , 1.  12  : veïa  • IjvXa  xà  vau- 
■rc7iYrj(7ip,a.  Mœris,  Harpocration  et  Mceris.  I.  Bekker,  Berlin,  1833,  p.  204  : veïa  ■ 
xà  eîç  lia pacixeu9)v  (xaxaaxeurjv  ?)  7tXo£ou  ÇnXa. 

(4)  2,  12, 
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trouvaient  pas  dans  leur  propre  pays.  Nous  savons  qu’on  faisait 
venir  certains  agrès  d’Egypte  (1).  Quand  Hiéron  veut  faire  cons- 
truire la  fameuse  Eikosoros , il  met  à contribution  la  Sicile  , 
l’Italie,  l’Espagne,  la  Gaule.  Le  texte  d’ Athénée  (2),  qui  men- 
tionne ces  opérations,  est  altéré,  mais  il  est  facile  de  le  rétablir  : 

« Il  fit  couper  sur  l’Etna  une  quantité  de  bois  qui  aurait  suffi  à 
édifier  soixante  trières  ; quand  il  l’eut  fait  convertir  en  chevilles, 
en  couples,  en  montants  des  gaillards,  il  demanda  à l’Italie  et  à la 
Sicile  les  autres  objets  nécessaires  à la  construction  ; il  fit  venir 
pour  les  cordages  une  espèce  de  chanvre  d’Ibérie  ; une  autre, 
ainsi  que  de  la  poix,  des  bords  du  Rhône,  et  le  reste  de  tous  les 
pays.  » La  correction  se  justifie  d’elle-même  ; en  effet,  le  premier 
membre  de  phrase  est  inintelligible  si  l’on  ne  supprime  eïç  ; et  si 
on  ne  le  rétablit  dans  le  second  , on  fait  dire  au  texte  et  il  faut 
admettre  que  certains  pays  vendaient  des  chevilles,  des  couples, 
etc.,  façonnés  d’avance  et  pouvant  entrer  tels  quels  dans  la  cons- 
truction du  navire.  Mais,  outre  que  rien  ne  nous  atteste  le  fait,  ou 
ne  nous  permet  de  le  supposer,  cela  n’est  guère  possible,  puisque 
Y Eikosoros  avait  précisément  des  dimensions  qui  sortaient  de  l’or- 
dinaire. Il  n’est  pas  vraisemblable , à plus  forte  raison , que  cer- 
tains peuples  de  l’antiquité  aient  fait  le  commerce  des  navires, 
comme  plus  tard  les  Hollandais  (3).  Nous  savons  seulement 
qu’avant  la  guerre  du  Péloponèse  les  Korinthiens  mirent  à la 
disposition  des  Athéniens  sur  leur  demande  des  navires  pour 
c ombattre  les  Eginètes  ; il  semble  que  le  cas  fût  prévu  et  permis 
par  leurs  lois  (4) . 

De  cette  nécessité  où  se  trouvaient  les  Athéniens  d’emprunter  à 
l'étranger  tout  ce  dont  ils  avaient  besoin  pour  leur  marine  résul- 
taient plusieurs  conséquences.  Il  leur  fallait  conclure  avec  les  pays 
étrangers  des  conventions  qui  permissent  d’exporter  les  maté- 
riaux indispensables.  C'étaient  surtout  les  pays  situés  au  nord  de 


(1)  Athén.  citant  Hermippe,  1,  49  : sx  8’Aîyuirxou  xà  xpsp.aarà  laxia  xai 
(3vëXov;. 

(2)  Y,  40  : [si;]  tiXrjv  uèv  ÇûXtov  èx  xi] ; Aïxvy);  TrapsarxeüaaTO  é!;r|xovxa  xpiYjpixôSv 
axa^cov  7rXîj0o;  si;spyà(7a<T0ai  8uvap.svï]v  • «;  6s  xaûxa  éxoip.àcraxo  (si;)  yôpupou;  ts  xai 
âyxotXia  xai  a-xapuvaç  , xai  xr|v  si;  x?)v  àXXmv  /psiav  i!>Xr)v , x2)v  p.sv  s?  ’IxaXîa;  , x2|v 
8’sx  StxeXia; , si;  8s  a/oivia  Xsuxaiav  p.sv  si  ’lëvipta;,  xàvvaêtv  6è  xai  mxxav  sx  xoü 
PoSavoü  7roxap.o0  , xai  xàXXa  iràvxa  xà  ^psuiSr)  iroXXa)(60sv  auvrjyays. 

(3)  W.  Wachsmuth,  Hellenische  Altcrthumskunde...  2le  Ausgabe.  l,,,r  Band  , 
§ 92.  Halle,  1846. 

(4)  Hérod.,  YI , 89  : oî  os  KopivOiot,  ëuav  yàp  <rcpi  xoüxov  xov  /pôvov  <p{>ot  si;  xà 
liàXtxxa , ’AOyjvaîoi'ri  SiooOcx  8sop.svon7t  sïxoai  vsa;,  SiSoüai  8s  TtsvxaSpà)(p.ou;  ànoS6- 
psvoi  • Suxivïiv  yàp  iv  xcô  vop.w  oùx  siàjv  Soüvai. 
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la  mer  Egée  dont  les  forêts  leur  fournissaient  les  bois  de  cons- 
truction. Ils  faisaient  venir  la  charpente  de  leurs  vaisseaux  de  la 
Macédoine  et  de  la  Thrace , comme  leurs  blés  des  pays  riverains 
du  Pont-Euxin.  De  là  l’importance  qu'ils  attachaient  à leurs  co- 
lonies de  l’Epithrace  et  les  regrets  que  leur  causa  pendant  la 
guerre  du  Péloponèse  la  perte  d’Amphipolis,  qu’ils  espéraient  en- 
core recouvrer  à l’époque  de  Philippe.  Ils  cherchèrent  toujours  à 
éblouir  et  à séduire  par  la  supériorité  de  leur  civilisation  les  rois 
à demi-barbares  de  la  Macédoine,  et  ils  y réussirent  quelquefois, 
comme  à l’époque  où  Archélaos  appela  Euripide  à sa  cour  ; ils  adop- 
tèrent donc  vis-à-vis  des  souverains  du  nord  une  politique  de  mé- 
nagements; même  à l’époque  de  Démosthène,  le  peuple  éprouvait 
une  grande  répugnance  à rompre  définitivement  avec  Philippe  et  se 
trouvait  toujours  disposé  à ajouter  foi  à ses  promesses.  Bœckb  (1) 
fait  remarquer  avec  raison  que  les  pays  qui  possédaient  du  bois  en 
abondance  ne  le  laissaient  sortir  que  d’après  des  conventions  très 
expresses.  Ainsi  Amyntas  II  de  Macédoine  permit  aux  Chalci- 
diens  d’exporter  de  la  poix  et  du  bois  pour  la  construction  de  leurs 
maisons  et  de  leurs  navires,  mais  à condition  que  le  bois  de  sapin 
( IXaxiva ) ne  serait  employé  que  pour  les  besoins  de  l’Etat,  après 
entente  préalable  , le  tout  en  payant  régulièrement  des  droits  de 
douane  (2).  Andokidès  (3) , en  parlant  des  pièces  de  bois  dont  on 
fabriquait  les  rames,  dit  qu’Archélaos , ayant  avec  son  père  des 
liens  d’hospitalité , lui  avait  permis  d’en  exporter  autant  qu’il  le 
voudrait.  Il  fallait  donc  pour  cela  une  autorisation  spéciale. 

Par  contre,  nous  trouvons  à Athènes  un  système  de  prohibi- 
tions concernant  les  objets  nécessaires  à la  marine.  Il  était  inter- 
dit aux  industriels  et  aux  commerçants  d’en  faire  profiter  les  es- 
cadres ennemies.  « Je  signale  cet  individu,  dit  Kléon  dans  les 
Chevaliers  (4),  et  je  déclare  qu’il  exporte  des  friandises  pour  les 
trières  des  Péloponésiens.  » Ces  friandises,  comme  l’explique  le 

(1)  Staatshaushaltung...,  2,a  Ausgabe.  1“"  Band , I,  9,  p.  76. 

(2)  Inscript.  Olynth.  à Vienne  dans  Arneth , Beschreibung  der  sum  k.  k. 
Münzcabinet  gehôrigen  Statuen  u.  s.  w.  Vienne  , 1846,  p.  41.  Sauppe , lnscr.  Ma- 
cedon.  quatuor,  p.  15  et  suiv. 

(3)  ÜEpi  xij;  éaux.  xa66Sou  , § 11,  éd.  Blass  : ôvxo;  p.01  ’ApxsXàou  ijsvou  Txaxpixoü 
xai  Siôovxoç  xsp.ve<j0ai  te  xai  s$à-yecï0ai  ônôaouç  iêo uXâp.?]v. 

(4)  v.  278  : 

KXécov.  Touxovi  xèv  âv8p’  èyà>  ’v8eîxvup.t  xai  â^ayeiv 
xaïax  IlEXoïrovv/iaCwv  xptrjpEai  ùopisvjxaxa. 

Scol.  : Çtop.£Û(xaTa  • xà  xtôv  vewv  > XÉyexat  §è  £uXa  xai  xïipèç  xai  maira. 

àXXto;  • xà  Xs^ép-Eva  \ir. oÇcôjxaxa aTtEiprixo  Ss  àirè  ’AÔïivüv  ÈijâyEtv  $éXa  xai  macrav. 
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scoliaste,  ce  sont  le  bois,  la  pois,  la  cire,  les  autres  matériaux  in- 
dispensables à une  flotte  ; ou  bien , par  suite  d’une  ressemblance 
des  deux  mots  en  grec,  ce  sont  peut-être  des  Ô7toÇw(xaTa.  il  est  éga- 
lement question  de  cette  contrebande  de  guerre  dans  les  Gre- 
nouilles (1).  « Il  fait  sortir  d’Egine  les  marchandises  défendues, 
comme  Thorykion , ce  misérable  percepteur  du  vingtième,  en  ex- 
pédiant à Epidaure  des  askômes,  du  lin  et  de  la  poix.  » Pendant 
la  guerre  contre  Philippe , Timarque  avait  fait  passer  un  décret 
qui  défendait  aux  armateurs  athéniens  de  vendre  à l’ennemi  des 
armes  et  des  agrès  (2).  Il  s’agit  ici  de  prohibitions  particulières  et 
qui  devaient  ne  durer  que  le  temps  des  hostilités  ; mais , comme 
le  fait  remarquer  Bœckh,  Athènes  était  bien  rarement  en  paix 
avec  tout  le  monde  ; il  en  résulte  que  ce  qui , au  premier  abord, 
semble  avoir  été  l’exception  devenait  en  réalité  la  règle. 

Il  est  souvent  question,  dans  les  inscriptions  navales,  des  dettes 
des  triérarques  et  des  remboursements  opérés  par  eux  à l’Etat 
pour  les  agrès  qu’ils  n’avaient  pas  rendus  ou  qui  se  trouvaient 
détériorés.  Malheureusement,  nous  ne  savons  point  si  les  chiffres 
donnés  représentent  le  prix  de  l’objet , ou  indiquent  seulement  un 
paiement  partiel  et  qui  doit  être  complété  par  d’autres  personnes, 
ou  au  contraire  s’ils  ne  contiennent  pas  une  amende  infligée  au 
triérarque  et  qui  augmente  ainsi  le  remboursement.  C’est  donc 
uniquement  par  curiosité  que  je  relève  dans  Bœckh  (3)  les  prix 
suivants  empruntés  par  lui  aux  inscriptions  navales.  Les  pièces  de 
bois  dont  on  fabrique  les  rames  (xw7 teîç)  sont  comptées  officielle- 
ment, à l’époque  de  Démosthène,  3 dr.  ; Andokidès  prétend  qu’il 
aurait  pu  les  vendre  5 à l’escadre  de  Samos,  qui  manquait  de  tout 
à la  fin  de  la  guerre  du  Péloponèse.  Les  rames  en  mauvais  état 
pour  trières  sont,  à l’époque  de  Démosthène,  comptées  2 dr.  pièce. 
Les  deux  gouvernails  d’une  trière  semblent  avoir  coûté  25  dr.  Le 
plus  petit  des  deux  crocs  est  taxé  au  moins  à 7 dr.,  le  grand  mât 
de  la  trière  à 37  dr. , les  deux  grandes  vergues  vraisemblablement 
à 23  dr.  Les  quatre  hypozômes  coûtaient  probablement  environ 
475  dr.  Le  nombre  total  des  askômes  est  taxé  à 43  dr.  2 oboles. 
Quatre  éperons  de  bronze  avariés  sont  vendus  un  peu  plus  de  520  dr. 

(1)  v.  361  et  suiv.  : 

r\  TàTroppiyr’  à7to7rép.7tei 
iij  Aiyivriç,  0ü>pvxitov  ûv  , sIxo(tto>.6yoç  xaxoSaîpxov , 
àcx(3p.aTa  xaï  ûva  xai  TtÎTxav  8ta7rep.7Ui>v  elç  ’E7tî8avpov. 

(2)  Dém.  : 7t.  7tapa7tp.,  p.  433. 

(3)  Staatshaushallung...,  l51"  Band . 1 , 19 , p.  151  et  suiv. 
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Ces  données  ne  suffisent  pas  pour  déterminer  la  valeur  des 
agrès  d’une  trière  ; on  ne  peut  guère  contester  que  celle  des  agrès 
d’une  tétrère  ait  monté  à plus  d’un  talent,  et  ce  chiffre  ne  devait 
pas  être  beaucoup  plus  faible  pour  une  trière.  Quant  au  prix  de 
revient  de  la  coque  de  la  trière , le  chiffre  d’un  talent  donné  par 
Polyen  pour  l’époque  de  Thémistocle  n’a  rien  d’invraisemblable. 
Ce  chiffre  devait  être  très  sensiblement  dépassé  au  temps  de  Dé- 
mosthène  où  tout  était  devenu  beaucoup  plus  cher.  Nous  voyons 
en  effet,  par  les  inscriptions  , que  la  réparation  totale  d’une  trière 
coûtait  5,000  dr.  et  5,500  si  elle  était  destinée  au  transport  de  la 
cavalerie.  Quand  il  ne  s’agit  que  de  la  réparation  habituelle , on 
compte  1,200  dr.  pour  une  trière  et  1,500  pour  une  tétrère. 

§ 2.  — Sur  les  constructeurs  de  navires  et  sur  l'activité  qui  régnait 
dans  les  arsenaux  athéniens. 

Si  les  Athéniens  étaient  obligés  de  faire  venir  de  l’étranger 
les  matériaux  qu’ils  utilisaient  pour  leurs  navires , ils  les  met- 
taient en  œuvre  sur  leurs  chantiers.  Parmi  les  ouvriers  qui  tra- 
vaillaient le  bois  et  les  matières  dures,  et  qu’on  nommait  téxtoveç, 
il  y en  avait  qui  s’appliquaient  plus  particulièrement  aux  con- 
structions navales  et  qui  prenaient  le  nom  de  votu7i-/iyot.  Pollux  (1) 
a l’air  de  les  confondre  en  disant  : « On  appelle  (vau7nr)yoi  et  tsxtovsç 
ceux  qui  travaillent  au  navire.  « Mais  Eustathe  (2)  les  distingue, 
en  disant  que,  parmi  les  tsxtovsç,  les  vauTryjyot  sont  une  classe  à part 
et  plus  spéciale.  Sous  ce  nom  , il  faut  comprendre  ici , — et  l’on 
pourrait  citer  en  grec  bien  des  exemples  analogues  , — à la  fois 
les  ouvriers  charpentiers  et  ceux  qui  les  dirigent.  Chez  nous , où 
l’on  observe  une  hiérarchie  plus  rigoureuse,  l’ingénieur,  qui  con- 
naît à fond  les  mathématiques  et  qui  a conçu  le  plan  d’un  bâti- 
ment, est  infiniment  au-dessus  des  ouvriers  qui  l’exécutent.  Il 
faut  nous  défaire  de  ces  idées  pour  comprendre  les  mœurs  et  les 
usages  des  Grecs  ; là  les  sciences  étant  beaucoup  moins  dévelop- 
pées , et  le  sentiment  de  l’égalité  démocratique  très  vif,  il  y avait 
moins  de  différence  entre  les  hommes;  Ammoklès  le  Korinthien, 
ce  vauToiyoç  dont  parle  Thucydide  (3)  , était  plus  qu’un  simple  ou- 
vrier , et  d’autre  part , dans  Lucien  (4) , le  vau-ryyo'ç  égyptien  , ém- 
it) 1 , 84  : xaî  ot  piv  ÈpyaÇôpEvoi  t^v  vaûv  vauTrrjyoï  xai  téxtoveç. 

(2)  1533,  8 : xai  xéxTtov  ô vavTtriyàç  ovopaTi  yEvix(p. 

(3)  1,13:  ’ApeivoxXrjç  Ivopiv0ioç  vavJTtYiyoç. 

(4)  Tè  tcXoTov , c.  2 et  suiv. 
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barquê  sur  le  navire  de  commerce  Ylsis , qu’il  montre  aux  visi- 
teurs, ne  semble  guère  être  qu’un  maître  charpentier. 

On  peut  donc  supposer  que  la  plupart  des  trières  athéniennes 
étaient  tout  bonnement  édifiées  par  des  maîtres  charpentiers.  Cela 
est  d’autant  plus  vraisemblable  que , si  les  trières  subissaient  de 
temps  en  temps  des  modifications,  comme  celle  qui  les  transforma 
d’aphractes  en  kataphractes  , toutes  celles  d’une  même  période  se 
ressemblent  et  présentent  exactement  les  mêmes  formes  et  les 
mêmes  dimensions.  Comme,  d’autre  part,  elles  étaient  fort  nom- 
breuses et  qu’on  en  construisait  pour  ainsi  dire  continuellement , 
les  charpentiers  devaient  acquérir  rapidement  assez  d’habileté 
pratique  pour  suffire  au  travail. 

Peut-être  cependant  avaient-ils  au-dessus  d’eux  des  ingénieurs 
qui  joignaient  des  connaissances  théoriques  aux  connaissances 
pratiques  et  qui  présidaient  précisément  à ces  transformations  du 
navire  de  combat , en  constatant  les  imperfections  révélées  par 
l’expérience  et  les  progrès  à faire.  On  les  appelait  sans  doute 
apxiTÉxxoveç.  Ainsi  quand  Hiéron  a conçu  l’idée  de  son  Eikosoros 
et  qu’il  veut  la  réaliser  (1),  « il  réunit  de  toutes  parts  des  charpen- 
tiers et  les  autres  ouvriers  nécessaires , et  choisit  parmi  eux  Ar- 
chias  le  Korinthien  pour  conduire  l’entreprise.  » Ici  même  cet 
Archias  est  placé  sous  les  ordres  du  célèbre  mathématicien  Archi- 
mède (2) , de  manière  à n’être  plus  guère  que  le  chef  des  ouvriers  ; 
mais  c’est  là  un  cas  spécial,  dont  il  ne  faut  pas  tirer  de  conclu- 
sions générales  ; il  s’agit , en  effet , d’un  vaisseau  de  proportions 
extraordinaires  et  tel  qu’on  n’en  avait  jamais  vu.  On  conservait , 
en  pareil  cas , le  devis  et  la  description  exacte  du  bâtiment  ; c’est 
d’après  un  mémoire  de  ce  genre  d’un  certain  Moschion  qu’Athé- 
née  décrit  V Eikosoros  (3). 

Il  y avait  naturellement  des  constructeurs  plus  habiles  et  plus 
renommés  les  uns  que  les  autres.  Les  plus  célèbres  attachaient 
leur  nom  au  bâtiment  sorti  de  leurs  mains.  Ainsi  dans  le  Nauklè- 
ros  de  Ménandre  (4) , un  personnage  parlant  d’un  navire  qui  a 


(1)  Athén. , Y,  40  : <n)vi^YœY£  Sè  xaï  vavroriYOÙç  y. aï  xoùç  àXXouç  zeyyhcLQ , xaï  xa- 
TaffTïja'ai;  ex  7tàvTü)v  ’Apj^av  tôv  KopEv0iov  àp^itExxova  7tapExàXe<xs  7rpo0ûp.w;  èiïiXa- 
ëé<j0ai  xîj;  xaTaaxEufjç. 

(2)  Ibid.  : xaï 1 2  3 4Apj(t|A<iSvi;  rjv  â ysu>\iéTÇir\z  ènôizVK. 

(3)  Ibid.  : <iû,yYpa[X|jia  èxôovtoi;  Mo<tx‘wvoç  tivoç. 

(4)  Athén.,  XI , 48  : A.  Tr)v  vaüv  asawaOaÈ  (xoi  XéyEtç ; 

B.  PÏv 

t^v  vaüv  èxefvïiv , Ÿ|v  s7toÏYiae  KaXXixXîjç 
ô KaXufxvioç. 
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échappé  au  naufrage  a soin  d’ajouter  qu’il  était  l’œuvre  de  Kalli- 
klès.  Dans  les  inscriptions  navales,  au  nom  de  la  trière  est  ordi- 
nairement joint  le  nom  de  celui  qui  l’a  construite.  Parmi  les 
ouvriers  mêmes  qui  travaillaient  sous  la  surveillance  du  maître 
charpentier,  on  distinguait  plusieurs  classes  : les  ouvriers  propre- 
ment dits  et  les  aides  qui  les  servaient  (1). 

Les  navires  étant  plus  petits  et  construits  plus  légèrement  que 
de  nos  jours  devaient  être  terminés  en  moins  de  temps.  Pour- 
tant nous  savons  qu’on  employa  six  mois  à achever  YEikosoros 
d’Hiéron , et  qu’une  fois  le  bâtiment  mis  à flot  on  y travailla 
encore  six  autres  mois  (2) . La  construction  d’une  trière  devait 
naturellement  durer  moins  longtemps. 

Elle  exigeait  le  concours  d’un  grand  nombre  de  corps  de  mé- 
tiers et  de  commerçants.  Pollux  (3)  ajoute  aux  charpentiers , 
auxquels  revient  le  travail  principal , les  peintres , les  mar- 
chands d’étoupe  , les  ouvriers  en  fer  et  en  cuivre  , les  fabricants 
de  câbles  de  chanvre  ou  de  cuir  et  les  voiliers  (4).  Disons  par  cu- 
riosité que  les  voiliers  étaient  peu  considérés , si  l’on  en  croit 
Suidas , puisque  leur  nom  était  synonyme  de  coquins  (5) . Il  fau- 
drait ajouter  bien  des  industries , si  l’on  voulait  être  complet  et 
énumérer  toutes  celles  qui  étaient  nécessaires  à la  construction,  à 
l’entretien  , à l’approvisionnement  de  la  flotte.  Elles  étaient  géné- 
ralement exercées  par  des  gens  du  Pirée,  où  vivait  une  population 
très  mélangée,  accourue  de  tous  les  points  de  la  Grèce,  subsistant 
grâce  à la  présence  de  l’escadre  athénienne , et  parmi  laquelle  se 
recrutaient  les  équipages  de  la  flotte  et  les  ouvriers  des  arsenaux. 
Cette  population  grossière  et  turbulente,  composée  en  majeure 
partie  de  gens  de  mer , était  bien  différente  de  la  population  plus 
humaine , plus  éclairée  et  plus  calme  de  la  ville.  C’était  la  tête  la 
plus  avancée  du  parti  radical  de  la  démocratie.  Parmi  cette  tourbe 
cosmopolite  devaient  se  cacher  bien  des  gens  sans  aveu , des 


(1)  Athén.,  V,  40  : vpiaxocriwv  ôvtwv  twv  uXrçv  epYaÇogivajv  re^vtTtôv  xwpk 
Tü>V  ÛTCïipeTOÙVTWV. 

(2)  Athén.,  Ibid. 

(3)  1 , 84  : ia)Ypâ<poi  , a"njTCE.i07t<j)Xai , y_a\Y.eXç  , cr t S tq p sï <; , Txoivo<TVp.ëoXeîi;  xal  rà 
ôp.oia.  VII,  160  : t?xoivio(TU| xêoXeû;,  crxoïviocrrpôço;,  ipumcKTTpôcpoç...  Eariopàcpo;. 

(4)  A.  Jal,  Glossaire  nautique,  Paris,  1848.  Art.  Voilier,  « ouvrier  qui  coupe, 
coud  et  garnit  les  voiles.  » C’est  à cet  ouvrage  que  j'emprunte  tous  les  rensei- 
gnements et  définitions  concernant  la  marine  moderne.  M.  A.  Jal,  historiogra- 
phe de  la  marine , est  un  guide  aussi  sûr  quand  il  s'agit  des  navires  du  moyen 
âge  et  des  temps  modernes  qu'il  l’est  peu  pour  tout  ce  qui  regarde  la  trière 
antique. 

(5)  Suid.  : îoTioppàtp  oç  • «avoûpYoç  , art  à p.£Tacpopàç  twv  tà  àppsva  ovtwv. 
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aventuriers  et  des  filous.  Les  habitants  du  Pirée  avaient  mau- 
vaise réputation.  Lorsque,  dans  Démosthène  (1)  , Démon  envoie 
un  habitant  du  Pirée , Aristophon , pour  surveiller  un  capitaine 
de  navire  qui  le  trompe  , celui-ci  s’entend  avec  le  capitaine  , et 
l’orateur  fait  remarquer  qu’il  y avait  au  Pirée  des  associations  de 
coquins.  Il  devait  y avoir  aussi  des  ouvriers  très  habiles  , puisque 
Athènes  était  un  centre  de  constructions  navales  très  important. 

Naturellement , les  opérations  que  demandait  la  construction 
d’un  navire  étaient  multiples.  Pollux  (2)  ne  signale  que  la  part 
prise  par  les  charpentiers,  quand  il  cite,  parmi  les  termes  qui  dé- 
signent ces  opérations,  ceux  de  « cheviller,  de  clouer,  d’assemblem 
d’assujettir;  » Plutarque  désigne  également  l’office  des  charpen- 
tiers quand  il  dit  (3)  : « Une  holcade  ou  une  trière  ne  se  construi- 
sent qu’à  force  de  coups  ; les  marteaux  et  les  clous  la  déchirent  ; 
il  faut  mettre  en  jeu  les  chevilles,  les  scies  et  les  haches.  » Mais 
il  y avait  bien  d’autres  travaux  à accomplir  : on  enduisait  de  gou- 
dron les  flancs  du  navire , afin  de  les  préserver  le  plus  possible  de 
la  pourriture  (4).  En  outre,  la  trière,  qui  portait  l’empreinte  d’élé- 
gance de  toutes  les  œuvres  attiques , était  souvent  très  ornée  ; elle 
était  décorée  de  peintures  et  de  sculptures  qui  ne  pouvaient  être 
exécutées  que  par  de  véritables  artistes  (5). 

Il  y avait  donc  sans  cesse  une  foule  d’ouvriers  occupés  sur  les 
chantiers  d’Athènes.  Si  l’on  veut  avoir  une  idée  de  l’activité  qui 
y régnait , il  faut  se  rappeler  le  tableau  que  fait  Aristophane  du 
mouvement  et  du  tapage  qui  se  produisent  dans  les  arsenaux  à la 
moindre  nouvelle  d’un  acte  d’hostilité  commis  par  les  Lacédé- 
moniens (6).  « L’arsenal  est  rempli  du  bruit  des  pièces  de  bois 
qu’on  aplatit  pour  en  faire  des  rames  et  des  chevilles  qu’on 
enfonce  avec  fracas.  » Il  ne  s’agit  ici  que  d’équiper  les  trières  : 
qu’était-ce  quand  on  les  construisait?  Le  bruit  assourdissant 
que  faisaient  les  milliers  d’ouvriers  occupés  sur  les  chantiers 
athéniens  était  tel , qu’il  était  devenu  presque  proverbial.  Aussi 

(1)  C.  Zenothémis , p.  885  : èoriv  èpyacrcfipia  p.ox(H)piüv  avOpamtov  aitveaxïixoxüjV 
êv  T(p  IleipaiEt. 

(2)  1 , 84  : èpeïç  8è  yc|/.<poùv  xai  rniyvuetv  xai  app-ol^tv  xat  7taxxo0v  xat  ■Kdxuôui( 
xal  xà  Spiota. 

(3)  Moralia  , p.  321 , D. 

(4)  Zon.  S.  v.  7utto0v  • xupiaK  xè  xà;  TcXaxsta;  vîjaç  ixlxxfl  XP‘£lv- 

(5)  "Voir  l'arrière  des  nav.  publiés  dans  1 ’Archæolog.  Zeitung  , année  xxiv, 
oct.  et  nov.  1866.  Schiffskdmpfe  auf  Reliefs,  par  Otto  Jahn,  pl  ccxiv.  Cf.  Athén., 
V,  37.  Ovid.,  Fast.,  IV,  275.  Valér.  FL,  I,  129  et  suiv- 

(6)  Acharn.,  v.  552. 


DES  CONSTRUCTIONS  NAVALES  A ATHÈNES  EN  GÉNÉRAL.  21 

Aristophane , en  parlant  de  la  construction  de  Néphélococcygie  ne 
manque-t-il  pas  de  dire  (1)  : « Les  haches  mises  en  mouvement 
faisaient  un  tel  tapage  qu’on  se  serait  cru  dans  un  chantier  de 
construction.  » 

§3.  — De  la  différence  entre  la  marine  marchande  et  la  marine 

militaire.  Les  [rocxpal  vrjeç  et  les  ffxpoYyuXoti  vyjeç.  Le  xpi7]pixoç  xwtoç. 

Au  premier  abord  , on  peut  se  demander  s’il  existait  un  type  de 
la  trière.  Nous  savons,  en  effet,  que  la  construction  de  la  trière 
reçut  chez  chaque  peuple  des  modifications  importantes  et  des 
perfectionnements  qui  en  changèrent  l’aspect.  Dans  les  trières 
aphractes  , comme  celle  de  l’Acropole  , les  rameurs  du  rang  supé- 
rieur sont  à découvert , et  par  suite  exposés  aux  coups  de  l’en- 
nemi. Au  contraire  , dans  la  trière  kataphracte  , tous  les  rameurs 
étant  protégés  par  le  bordage,  l’ennemi  ne  pouvait  les  mettre  hors 
de  combat,  et  le  triérarque  disposait  pendant  l’action  d’une  force 
motrice  qui  n’était  pas  soumise  à de  fâcheux  accidents  ; ainsi  était 
assurée  la  régularité  de  la  vogue.  Une  modification  analogue  s’est 
produite  de  nos  jours  dans  la  marine  à vapeur,  quand,  au  navire 
à aubes, on  a substitué  le  navire  à hélice;  le  premier  est  dans  un 
combat  plus  facile  à désemparer  et  à immobiliser,  puisque  avec 
l’artillerie  on  atteint  plus  aisément  les  roues  , que  l’hélice  cachée 
sous  l’eau.  Nous  avons  conservé  le  souvenir  de  quelques  perfec- 
tionnements datés  de  la  trière.  Ainsi,  pendant  la  guerre  du  Pélo- 
ponèse , il  se  trouva  que  les  trières  athéniennes  avaient  les  façons 
de  l’avant  trop  élancées  et  trop  fines,  et  étaient  facilement  avariées 
par  les  trières  péloponésiennes  plus  massives  qui  les  abordaient 
de  front;  pour  parer  à cet  inconvénient,  on  rendit  leur  avant  plus 
court  et  plus  trapu  (2).  Nous  pourrions  multiplier  les  exemples; 
en  voilà  assez  pour  montrer  que  la  trière  du  temps  de  Démosthène 
devait  différer  sensiblement  de  celle  qui,  dans  les  eaux  de  Sala- 
mine , anéantit  la  flotte  perse. 

Si  nous  comparons  les  marines  des  différents  peuples  et  que 
nous  jetions  un  coup  d’œil  sur  les  monnaies  publiées  par  Graser , 
nous  nous  convaincrons  que  les  escadres  des  puissances  navales 
de  la  Grèce  étaient  composées  de  vaisseaux  très  divers  d’aspect. 


(L)  Ois.,  v.  1156 


•pv  Ô’Ô  XTÛ7CC»; 

aùxtov  ttsXeîc(ovx(ov  tüffTtep  èv  vauTtnytw. 
(2)  Thuc.,  VII , 34  et  36. 
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Pour  11e  prendre  qu’un  exemple  , nous  voyons  que  le  vaisseau 
primitif  de  Samos  avait  une  forme  d’avant  toute  particulière  , et 
que  sa  proue  était  semblable  à une  hure  de  sanglier.  Le  fait  ne 
nous  est  pas  attesté  seulement  par  les  monuments  figurés , mais 
aussi  par  les  lexicographes.  Didyme  , cité  par  Hésychius  (1) , dit 
en  effet  « que  les  navires  de  Samos  sont  d’une  structure  particu- 
lière ; ils  ont  la  panse  plus  large  et  l’éperon  obtus , de  façon 
que  leur  avant  ressemble  à un  groin  de  cochon.  Yoilà  pourquoi 
on  a dit  d’un  navire  pareil  : un  vaisseau  rapide  de  Samos  qui  a 
l’aspect  d’un  sanglier.  » La  trière  primitive  de  Samos  est  très 
différente  de  celle  de  Knide.  Quant  aux  trières  athéniennes  , 
qui  durent  à leur  agilité  et  à la  supériorité  de  leurs  manœu- 
vres la  plus  grande  partie  de  leurs  succès  , ce  sont  leurs  propor- 
tions ingénieusement  calculées  qui  leur  donnaient  cette  préci- 
sion d’évolutions  , autant  que  la  discipline  et  la  vigueur  de  leurs 
équipages. 

Mais  bien  que  les  changements  survenus  dans  les  construc- 
tions navales  soient  assez  sensibles  pour  rendre  très  diverses  deux 
trières  d’époque  et  de  nationalité  différentes,  ces  dissemblances  ne 
sont  pas  telles  qu’elles  effacent  complètement  l’unité  de  type  des 
trières.  L’existence  de  ce  type  est  attestée  par  Suidas  (2),  qui  dit 
en  parlant  des  liburnes  : « C’étaient  des  navires  dont  l’aspect 
s’éloignait  du  type  de  la  trière  ; ils  ressemblaient  plutôt  aux  barques 
des  corsaires,  étaient  armés  d’éperons  d’airain,  solides,  kataphrac- 
tes,  et  d’une  vitesse  inimaginable.  » Il  y avait  donc  un  type  de  la 
trière,  xpiripixoç  xu7to;,  et  il  ne  faut  pas  confondre  ce  mot  avec  celui 
de  Tpo7io;,  bien  que  la  confusion  puisse  exister  dans  les  manuscrits  : 
rpditoç  s’applique  aux  particularités  de  la  construction  et  aux  modi- 
fications accidentelles  , xikoç  à ce  qui , chez  tous  les  peuples  et  à 
toutes  les  époques  , a constitué  l’essence  de  la  trière.  Ainsi,  il  y 
avait  des  trières  qui  reproduisaient  le  caractère  de  la  construction 
athénienne,  et  d’autres  celui  de  la  construction  samienne  (xpcfooç)  ; 


(1)  Hésychius  : Xap.iaxôç  xpouo;  • ...  AiSupioç  Sè  xà;  Eapiaivaç  iSiaixépav  7tapà  xà; 
dîXXaç  vaùç  xrçv  xaxacrxeuriv  ëyeiv  ■ eùpùxepat  p.èv  ytxp  sim  xàç  yaorspa;,  xoù;  Së  è\iêô- 
Xov;  aeattuovTou  , wç  Soxsïv  pÙYXEaxv  üûv  ô;xoéol>ç  xaxEaxsùa<j6ai  (xaî)  olov  ùo7rpâ>povç 
elvai.  Sià  xai  è-iul  x(oi)aùxr);  Xsyexai  • Naù;  Sé  xiç  à>xÙ7ropoç  £a(ua  ùàç  eISoç  eyouaa. 
Cf.  Hésych.  : £àp.aiva.  et  Phot.,  S. -A.  Naber.  Leyde,  1864-65  : Xdcp.aiva  et 
Eapuaxôv  xpôixov. 

(2)  Aiëupvixat  ■ Tjcrav  où  xaxà  xov  xptyjpixàv  È<TyY]p.axt<j[A£vai  xùttov  , àXXà  Xy)<t- 
xpixtüXEpai,  yaXxëp-êoXot  xe  xai  icryupai  xai  xaxàçpaxxoi  y. ai  xè  xà^oç  dtitiaxoï.  Cf.  v. 
Xîëspva  • eTôo;  irXoiou,  xapàëia.  « IIïi?àp.evoi;  6pop.â6a;  xpiaxovxrjpsi;  XtêepviSwv  xùtcw.  » 
Graser,  D.  R.  N.,  I 50. 
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mais,  malgré  les  différences  de  détail,  c’étaient  des  bâtiments  du 
même  type  (tutoç)  . 

Il  reste  donc  à déterminer  en  quoi  consistait  précisément  ce 
type.  Dès  le  début,  les  Hellènes  ont  distingué  les  navires  de 
commerce  et  les  vaisseaux  de  guerre  (1).  Ils  désignaient  les  pre- 
miers SOUS  le  nom  de  «rrpoyyuXa  xXoïa  OU  arpoyyuXai  vîjeç,  les  Seconds 
sous  celui  de  jraxpà  7tXoïa  ou  paxpat  v^e;.  Ces  termes  mêmes  indi- 
quent la  différence  capitale  entre  ces  deux  classes  de  bâtiments. 
La  dimension  qu’on  cherchait  surtout  à accroître  chez  les  premiers, 
c’était  la  largeur  ; chez  les  seconds,  c’était  la  longueur.  Arrien,  cité 
par  Suidas  (2),  voulant  désigner  un  navire  d’une  construction  par- 
ticulière, dit  qu’il  avait  à peu  près  la  longueur  d’une  trière,  la  lar- 
geur et  la  profondeur  d’une  holcade.  C’était  donc  le  résultat  d’un 
compromis  entre  les  deux  systèmes.  D’après  le  scoliaste  de  Thu- 
cydide (3),  on  nommait  axpoyyuXri  le  navire  de  commerce,  parce  que 
les  vaisseaux  de  guerre  étaient  proportionnellement  plus  longs. 

On  voit  en  quoi  différaient  principalement  ces  deux  espèces 
de  bâtiments.  Le  navire  de  commerce  destiné  à transporter  des 
marchandises  doit  avoir  une  grande  capacité  pour  en  contenir  la 
plus  forte  quantité  possible.  Aussi  le  constructeur  arrondira-t-il 
ses  flancs,  quitte  à le  rendre  plus  lourd  et  moins  bon  marcheur  : 
en  effet,  le  navire  n’est  pas  tenu  d’arriver  à jour  fixe,  et,  comme 
il  faut  viser  surtout  à l’économie,  c’est  le  vent,  force  motrice 
gratuite,  qui  servira  à le  faire  avancer  ; d’autre  part,  il  est  né- 
cessaire que  sa  coque  soit  développée  et  pesante  pour  faire 
contrepoids  à l’effort  du  vent  sur  la  voilure.  On  ne  lui  donnera 
qu’un  très  petit  nombre  de  rames , pour  aider  à la  manoeuvre 
en  cas  d’avarie  et  dans  des  circonstances  extrêmes.  Au  contraire, 
le  vaisseau  de  guerre  doit  avoir  avant  tout  une  marche  rapide  ; il 
faut  qu’il  puisse  secourir  à l’improviste  une  place  menacée , sur- 
prendre l’ennemi  au  mouillage  , se  jeter  sur  lui  pendant  l’action, 
et  lui  échapper  par  des  évolutions  rapides.  La  coque  n’a  pas  besoin 
d’offrir  une  capacité  aussi  grande  que  celle  du  bâtiment  de  com- 
merce , puisqu’elle  ne  contient  que  l’équipage  et  quelques  provi- 
sions ; ces  provisions  étaient  du  reste  beaucoup  moins  considéra- 


(1)  Poil.,  1 , 82  : paxpà  TrXoîà , crupoyyuXa.  X,  103  : èv  Sè  xoî;  Av)p.t07tpaT0t£ 
EÛpia-xETai  <rxà<pri  paxpà  xca  cxàcpvi  (jTpoyyûXï). 

(2)  Naü;  ,■  ’Appiavo;  « ....  8k  *1  vaûç  pixoç  pèv  xarà  Tpiïjpr]  pàXkrxa,  Eùpoç  Ôè 
xaî  pàôoç  xa0’  ôXxàoa.  » 

(3)  Thuc.,  II,  97  : vy|Ï  <rtpoyyuX^ ■ Scol,  : cjTpoyyüX^]  sp7ropix^,  Sià  rà  TtoXepixà 
paxpôxepa  ôvt a.  Cf.  Lex.  Rh&t.,  Bekk.,  Auccd .,  p.  279,  10. 
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blés  que  de  nos  jours.  Enfin,  on  aura  recours,  pour  le  faire 
mouvoir  , non  pas  cà  l’impulsion  capricieuse  du  vent , mais  à 
un  force  plus  docile  et  plus  disciplinée  , celle  de  l’homme. 

C’est  de  ces  considérations  que  la  construction  se  déduira 
d’elle-même.  En  effet , les  rameurs  étant  rangés  le  long  du  bord  , 
si  on  veut  augmenter  la  force  d’impulsion  , il  faut  en  accroître  le 
nombre  et  par  suite  allonger  le  navire.  Un  navire  long  et  un  na- 
vire rapide  deviennent  par  conséquent  des  termes  synonymes  (1). 
D’autre  part,  plus  les  façons  du  navire  sont  fines,  moins  l’eau  lui 
oppose  de  résistance  et  plus  il  se  déplace  facilement.  On  dira  donc 
volontiers,  en  parlant  de  la  trière  ou  d’une  autre  espèce  de  vais- 
seau de  guerre,  qu’il  est  mince  et  aigu  , ôi-uç  (2).  Le  navire  perdra 
évidemment  en  stabilité  ce  qu’il  gagnera  en  vitesse  ; mais  comme 
dans  la  trière  il  fallait  avoir  surtout  en  vue  les  qualités  de  com- 
bat et  qu’au  moment  de  l’action  on  n’employait  qu’une  partie  de 
la  voilure,  le  fait  n’avait  que  peu  d’importance. 

Comme  dans  tous  les  temps  la  marine  de  guerre,  à cause  de  la 
puissance  des  moyens  de  destruction  dont  elle  dispose  , s’est  ar- 
rogé la  supériorité  sur  la  marine  de  commerce  , on  réserva  pour 
elle  le  mot  noble  de  vaiïç,  tandis  que  les  navires  de  commerce  por- 
taient simplement  le  nom  de  izloM.  Les  deux  mots  sont  souvent 
employés  l’un  pour  l’autre  dans  les  auteurs  et  considérés  comme 
équivalents  (3).  Mais  Didyme,  cité  par  Eustathe  (4),  dit  que  la  dif- 
férence entre  vaïïç  et  -ni oïov,  c’est  que  le  premier  est  un  vaisseau  de 
guerre  et  le  second  un  bâtiment  de  commerce.  Ainsi , de  nos 
jours,  la  marine  militaire  s’est  réservé  le  mot  de  vaisseau. 

Dès  l’origine,  chez  les  Hellènes,  le  navire  de  guerre  fut  un  vais- 
seau long.  Le  navire  Argo  lui-même  porte  ce  titre  et  est  conçu 
sur  ce  modèle.  Ce  vaisseau  long , comme  le  montre  l’inspection 
des  monnaies  publiées  par  Graser,  dérive  du  vaisseau  phénicien 
de  la  Méditerranée  et  n’a  pas  de  rapports  avec  les  bâtiments  égyp- 
tiens de  la  mer  Rouge.  Les  vaisseaux  longs  primitifs  n’avaient 
qu’une  rangée  de  rameurs  , et  les  plus  usités  avant  les  guerres 
médiques  étaient  les  Triakontores  et  les  Pentékon tores  qui  comp- 

(1)  Poil.,  I , 83.  Cf.  I,  119  : Ta  8è  xîj;  vaupaxia;,  al  pèv  çépoua-ai  xpnrçpeu, 
paxpà  itXoïa,  xaxeïat  vrjs;,  xaxàçpaxxa  uXota. 

(2)  Appien,  V,  106  : xà  xoüc pa  xal  ô?sa  Slxpoxa  AiëupvîSaç  xaXoüci,  et  plus  loin  : 
vjv  oè  xa't  xà  axàcpri  nop/rcïiltp  pèv  ëpaxvxepa  xai  xoùipa  xai  oijéa  , cité  par  Graser  , 
D.  R.  N.,  g 39. 

(3)  Suid.  : vrjsç  • xà  itXota. 

(4)  684  , 29  : A18upoç  êv  loropixto  cpï)<rtv  ùç  Siaipépoucn  vÿjeç  7tXola>v  , ôxt  al  p.ev 
(xà  piv?)  star  (jxpoxyûXai  (axpofi'ùXa  ?),  ai  Si  crx paxiamôsç. 
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taient  les  premières  quinze  , les  secondes  vingt-cinq  rameurs  de 
chaque  bord.  Si  nous  en  croyons  Pline  l’Ancien  , c’est  Erythræ  , 
ville  ionienne  , qui  eut  la  première  des  vaisseaux  à deux  rangs  de 
rames  ou  dières  (1).  Thucydide  nous  apprend  que  ce  furent  les 
Korinthiens  qui  inventèrent  la  trière  (2).  « Les  premiers,  d’après  la 
tradition,  les  Korinthiens  se  rapprochèrent  dans  les  constructions 
navales  du  système  actuel , et  c’est  à Korinthe  que  furent  bâties 
les  premières  trières  ; il  semble  prouvé  que  le  constructeur  Ami- 
noklès  de  Korinthe  édifia  pour  le  compte  des  Samiens  quatre  triè- 
res, il  y a de  cela  environ  trois  cents  ans  jusqu’àla  fin  de  la  guerre 
actuelle.  » C’est  donc  à la  fin  du  huitième  ou  au  commencement 
du  septième  siècle  que  la  trière  hellénique  fit  son  apparition  dans 
les  eaux  de  l’Archipel.  Mais  l’invention  nouvelle , malgré  tous 
ses  avantages,  fut  longtemps  à se  répandre;  car,  d’après  Thucy- 
dide (3),  ce  n’est  que  peu  de  temps  avant  les  guerres  médiques 
qu’on  rencontre  des  trières  en  grande  quantité  dans  les  deux  ma- 
rines les  plus  considérables  de  l’époque,  celles  des  tyrans  de  Sicile 
et  des  Gorcyréens.  Les  puissances  maritimes  antérieures  ne  pos- 
sédaient que  des  Pentékontores  et  d’autres  vaisseaux  longs 
construits  d’après  le  même  système.  Quant  aux  Athéniens,  c’est 
Thémistocle  qui  leur  persuada  de  construire  des  trières  dans  leurs 
guerres  contre  les  Eginètes  ; ce  furent  celles  qui  combattirent 
pendant  les  guerres  médiques;  encore  n’étaient-elles  pas  pontées 
dans  toute  leur  longueur. 


(1)  H.  N.,  VII,  56. 

(2)  I , 13. 

(3)  I,  14. 
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§ 1.  — La  cale  de  construction.  Les  chantiers.  Le  ber. 

On  appelle  cale  de  construction  (1)  « un  plan  incliné  fait  en  ma- 
çonnerie, solidement  établi,  long  et  large,  sur  lequel  on  construit 
les  navires  qui,  lorsqu’ils  sont  achevés,  en  descendent  pour  aller 
prendre  possession  de  la  mer.  » Quand  on  veut  édifier  un  bâti- 
ment, on  commence  par  disposer  sur  ce  massif  les  chantiers.  Les 
chantiers  sont  des  pièces  de  bois  équarries  qui  , « mises  les  unes 
au-dessus  des  autres , forment  des  piles  plus  ou  moins  hautes , 
espacées  entre  elles  et  solidement  attachées  au  sol.  Sur  ces  piles 
s’établit  la  quille  d’un  navire  qui  s’y  développera , y grandira  et 
s’y  achèvera  avec  le  temps  (2).  » On  a contracté  l’habitude  d’éten- 
dre le  sens  du  mot  et  de  l’appliquer  à tout  endroit  consacré  aux 
constructions  navales.  Pris  dans  cette  acception,  « un  chantier 
peut  contenir  plusieurs  cales  de  construction  ou  plusieurs  éta- 
blissements et  files  de  chantiers.  » 

Pour  mettre  un  navire  sur  les  chantiers,  on  commence  par  édi- 
fier le  ber  (3),  « espèce  de  lit  composé  de  fortes  pièces  de  bois  et 
construit  autour  du  navire  qu’on  doit  lancer  à la  mer.  Il  est  formé 
de  coûtes  ou  anguilles , pièces  composées  de  plusieurs  autres  pla- 
cées parallèlement  à la  quille  du  vaisseau  et  qui  doivent  glisser 
sur  le  chantier,  quand  le  vaisseau  et  son  ber  seront  abandonnés  à 
leur  propre  poids.  Ces  coittes  reçoivent  par  leurs  pieds  les  étais 
nommés  colombiers , soutenant  par  leurs  têtes  le  vaisseau  sous  sa 


(1)  Jal,  Glossaire  nautique,  art.  Cale. 

(2)  Ibid,.,  art.  Chantier. 

(3)  Ibid.,  art.  Ber. 
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carène.  La  ventrière  est  une  pièce  courbe  qui  épouse  la  forme  du 
ventre  du  bâtiment.  » Une  fois  mis  à flot,  le  vaisseau  se  débar- 
rasse de  son  ber. 

Ces  constructions  préliminaires  indispensables  devaient  être 
exécutées  par  les  Athéniens  du  cinquième  et  du  quatrième  siècle 
avant  Jésus-Christ,  comme  elles  le  sont  de  nos  jours.  Les  chan- 
tiers du  Pirée  (vaurofyia)  contenaient  sans  aucun  doute  des  cales 
de  construction  analogues  aux  nôtres.  En  effet,  on  a retrouvé  au- 
tour des  bassins  de  Zéa  et  de  Munychie  les  fondements  des  abris 
couverts  (vsoWoixot),  où  la  flotte  était  mise  à sec  lorsqu’elle  ne  navi- 
guait pas  (1).  Ce  sont  des  rampes  inclinées,  à moitié  taillées  dans 
le  roc  vif  et  complétées  par  de  la  maçonnerie,  sur  lesquelles  on 
halait  et  où  on  amarrait  les  trières  (2) . Il  est  vraisemblable  qu’il  y 
en  avait  de  semblables  pour  les  constructions  navales,  mais  il  n’est 
guère  admissible,  à cause  de  l’exiguïté  de  l’espace,  que  les  trières 
fussent  précisément  édifiées  dans  ces  abris , comme  le  sont  chez 
nous  les  navires  dans  les  chantiers  couverts . 

Les  lexicographes  nous  ont  transmis  les  noms  des  parties  prin- 
cipales dont  se  composait  le  ber.  Nous  retrouvons  les  colombiers 
dans  les  Spuoyot.  En  effet,  les  Spuo^oc  sont , pour  Suidas  et  Zona- 
ras  (3) , « des  étais  dont  on  se  servait  pendant  la  construction  du 
bâtiment.  » Le  grand  Etymologique  (4)  y voit  : « des  pièces  de 
bois  verticales , des  supports  qui  soutiennent  la  quille  du  vais- 
seau qu’on  édifie.  » Eustatlie  (5)  entend  par  là  : « des  étais  dis- 
posés en  file  et  sur  lesquels  repose  la  quille  du  bâtiment  en  cons- 
truction, afin  qu’elle  ait  une  forme  régulière.  » Il  ajoute  qu’ils 
maintiennent  la  carène  des  deux  côtés  et  l’entourent  de  soutiens 
continus.  Platon,  dans  le  Timée  (6),  donne  du  mot  Spuoyoi  une  ex- 
plication courte,  mais  parfaitement  nette.  Ce  sont  : « des  appuis 
qui  servent  pendant  la  construction  du  bâtiment.  » Hésychius  (7), 
qui  emploie  la  forme  SpuaxE?,  les  définit  d’une  façon  plus  vague  : 
« pièces  de  bois  qui  supportent  la  quille  du  navire.  » De  même  le 

(1)  Bœckh,  Urkunden,  ch.  VI. 

(2)  Meine  Messungen  in  den  alt-athenischen  Kriegshdfen,  v.  B.  Graser.  Phi- 
lologus , t.  31.  1872. 

(3)  S.  V.  SpÛOXOt  • TtdCTTCÙOl  ol  èvTl0S[XEVOt  vaUTtTf)Y0'JtJl^vrlÇ  V£U>Ç. 

(4 ) Etymol.  magnum,  éd.  Thomas  Gaisford.  Oxford,  1848.  S.  v.  : opuo'/ouç  • 
£0), a ôp9à,  èip’biv  r]  rpÔ7uç  âpeiSsTai  T7jç  Ttrpi’vup.Évpç  vecoç,  ^youv  a'rripiyg.ctza. 

(5)  Ed.  rom.,  p.  1878,  63,  et  1879,  4 : ità<r<7a7ot,  âcp’cov  crT0iy_7]Sàv  StaTsOeipivwv 
v]  TpoTCiç  ïaraxai  rüv  xatvoupyoup-Évtov  tùoicov  Sià  îo-ôtyitoc. 

(6)  P.  8 ! , B : UTTipiyp-axa  r?jç  7tr|'fvu|X6Vïlç  veto;. 

(7)  S.  v.  ôpuaxsç  • Tüiv  ?uùov  (aj.  xtvà)  xwv  (3a(7TosÇ6vTa>v  xpomv  toû  uXotow. 
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scol.  d’Apollonius  de  Rhodes  (1)  : « pièces  de  bois  sur  lesquelles 
on  établit  la  quille.  » Plus  loin  il  confond  à tort  les  5puo/oi  avec 
les  côtes  du  bâtiment.  Malgré  cela,  toutes  ces  explications  sont 
suffisamment  claires  et  concordantes  pour  qu’il  faille  admettre 
sans  hésitation  l’identification  des  Spuo/ot  avec  nos  colombiers. 
C'est  par  erreur  que  Graser  (2)  traduit  le  mot  Spuo/ov  par  carlingue. 
Il  a sans  doute  été  trompé  par  Pollux  (3),  qui  cite  le  Spuo/ov  parmi 
les  parties  constitutives  du  navire  immédiatement  avant  la  quille. 
Il  faut  noter  cette  confusion  et  remplacer  du  reste,  dans  le  pas- 
sage de  Pollux,  Spuo/ov  par  Spuo/oi,  le  mot  n’étant  guère  employé 
qu’au  pluriel,  à cause  de  la  pluralité  des  colombiers  (4). 

On  ne  trouve  rien  qui  corresponde  à la  ventrière , mais  il  est 
vraisemblable  que  les  coittes  existaient  sous  le  nom  d’syxevi'Seç , 
ETTviyxevtSeç.  Eustathe  (5)  , il  est  vrai,  entend  par  ce  mot  « des 
planches  qui  vont  de  l’avant  à l’arrière  du  navire , » et  désigne 
même  l’une  d’entre  elles  la  tolétière.  Hésychius  (6)  n’est  pas  moins 
explicite  ; ce  sont  pour  lui  « les  planches  clouées  tout  le  long  du 
navire.  » Enfin  Suidas  (7)  et  Zonaras  (8)  disent  qu’elles  font  partie 
du  navire.  Mais,  d’autre  part,  les  ettyiyxevi'Se ; désignent  aussi  chez 
les  lexicographes  les  poutres  qui  composent  un  radeau.  Pour  le 
grand  Etymologique  (9),  ce  sont  simplement  « des  planches  trans- 
versales; » pour  Zonaras  (10),  « de  longues  pièces  de  bois  étendues 
en  long.  » Enfin  le  grand  Etymologique  (1 1)  confond  les  Spuo/ot 
avec  les  imrpiEvi'SEç.  L’identification  est  impossible,  puisque  le  pre- 
mier mot  désigne  des  étais  verticaux  et  le  second  des  poutres  ho- 
rizontales ; mais  l’erreur  du  grand  Etymologique  s’explique  tout 
naturellement,  si  l’on  admet  que  les  eroiyy.EvtSEç , tout  en  ayant  un 
sens  plus  général,  en  prennent  parfois  un  tout  particulier  et  s’ap- 
pliquent à cette  partie  du  ber  qui  porte  chez  nous  le  nom  de  coittes 
ou  anguilles. 


(1)  L.  1,  v.  723,  éd.  Merkel  : év  oîç  xaxa7riî<T<TêTai  ^ xpoiu;  ÇuXaK. 

(2)  De  Re  Navali,  § 81  , et  Das  Model  eines  athenischen  Fünfreihenschiffs... 
p.  3. 

(3)  1,  85. 

(4)  Dans  Plut.,  Mor.,  p.  321,  E,  lis.  8pv<xxa>v  au  lieu  de  ôpuàScov. 

(5)  1533,  39  : aavtSs;  sx  Ttpcopaç  e!ç  ixpûjivav  Texapivai. 

(6)  S.  v.  Ê7n)"piEviSsç  • al  eiç  (jlv^vooç  xa0ï)Xou|i£vai  aavlSs;. 

(7)  S.  y.  èyxeviSsç. 

(8)  S.  v.  syxaiviÔE;  • ptipoç  xt  xoü  uXolou. 

(9)  S.  v.  ÈyxeviSa;  • TTXayiaç  (îaviôaç. 

(10)  S.  v.  ÈTtYiyxsviç  • xô  êutp-îjxsç  Ttapaxexapivov  ?uXov  , rjyouv  (xaxpà 

(1 1)  S.  v.  Spvo/ouç. 
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Les  chantiers  portaient  le  nom  de  xpomma , sans  que  le  mot  ait 
pris  l'extension  qu’on  lui  a donnée  en  français,  et  qu’il  ait  jamais 
signifié  l’endroit  réservé  dans  un  port  aux  constructions  navales 
(vaomfyia)-.  Si  Pollux  (1)  range  les  xpoTrtoia  parmi  les  parties  cons- 
titutives du  vaisseau,  c’est  par  suite  d’une  erreur  analogue  à celle 
que  nous  avons  signalée  pour  les  Spuo^oi.  Pour  le  grand  Etymolo- 
gique et  pour  Photius  (2),  le  mot  xpcmSux  désigne  les  pièces  de  bois 
destinées  à recevoir  la  quille  et , ce  qui  est  encore  plus  signi- 
ficatif, ils  ajoutent  qu’on  entend  aussi  par  là  la  place  même  où 
l’on  pose  la  quille  au  moment  de  la  construction  du  bâtiment  : 
« xat  tottoç  , sep’  ou  TtÔsxat  xporu;  (3).  » 

Concluons  : les  substructions  retrouvées  au  Pirée  nous  auto- 
risent à croire  que  les  contemporains  de  Périklès  et  de  Démos- 
thène  connaissaient  l’usage  des  cales  de  construction.  L’identifica- 
tion des  xpo-rciSia  avec  les  chantiers , des  opuo^ot  avec  les  colombiers 
est  certaine  ; celle  des  lixri yxsvi'Ssç  avec  les  coûtes  est  extrêmement 
vraisemblable. 

§2.  — Pièce s -principales  de  la  charpente  du  batiment.  La  quille , 
l’étrave  et  Vélambot. 

Examinons  maintenant  la  coque  du  bâtiment.  On  entend  par 
là  (4)  « le  corps  du  navire  lorsqu’il  est  sans  mâture,  sans  voilure, 
sans  agrès,  sans  chargement  et  sans  lest.  » Dans  l’antiquité  comme 
de  nos  jours,  on  ne  construisait  sur  les  chantiers  que  la  coque  du 
bâtiment  : on  le  gréait  une  fois  lancé  à la  mer.  Athénée  (5)  nous 
apprend  que  l’Eikosoros  d’Hiéron  fut  mise  à flot  après  qu’on  y 

(1)  1,  85. 

(2)  S.  v.  xpoTÙSia  • Ta  si;  xpôirtv  veù>;  eùôexoüvxa  £uXa.  C'est  bien  dans  ce  sens 
qu'il  faut  prendre  sùBexoüvxa.  — Cf.  Diod.  Sic.,  5 , 12  : « Xtpiva;  xaî;  p.axpaï; 
vauaiv  eù0exoùvxac.  » 

(3)  Plat.,  Leg.,  VII,  p.  281  [803,  A].  — Le  passage  tel  que  le  donnent  les  édi- 
teurs : otov  Srj  xt;  vaumiyoç  xf]V  Xïjc  vaUTüïiYtaç  àp)'r)v  xaxaëaXXop.evo; , xà  xpomSia 
Û7toypa(psxat  xüjv  ttXoujov  (T^rjjxaxa,  n’offre  pas  de  sens.  Il  faut  lire  : oiov  Syj  xiç  vau- 
uriYÔç,  xaxaëaXXâp-evo;  xà  xpo7riSia,  éiroYpàcpexa'  xmv  ttXoioov  o’)(r|(Jiaxa  : un  construc- 
teur, en  établissant  ses  chantiers,  dessine  déjà  la  forme  des  bâtiments  qu’il 
veut  édifier.  Triv  xîj;  vauTniYia;  àpyjiv  est  une  glose  explicant  xà  xpomSta,  qui 
s’est  indûment  introduite  dams  le  texte. 

(4)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Coque. 

(5)  V,  40  : xoüxo  p.èv  ouv  xà  pipo;  si;  xfjv  OaXacrtrav  xaOÉXxsiv  îrpodsxéxaxxo  , Xïjv 
XotTcrjv  xaxacrxeuïiv  tv’dxeï  Xap.ëàvir)...  '/.ai  xà  Xoiarà  p.spri  xrj;  veto;  èv  àXXotç  E? 
xaxtdxeuàtjOiq. 
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eut  travaillé  six  mois;  il  fallut  six  autres  mois  pour  la  terminer, 
mais  c’était  un  navire  de  proportions  extraordinaires  ; la  construc- 
tion des  trières  marchait  beaucoup  plus  rapidement. 

Comme  le  fait  remarquer  avec  raison  Démosthène  (1),  ce  sont 
les  parties  basses  du  vaisseau  qui  demandent  à être  bâties  le  plus 
solidement;  c’est  sur  elles  que  doit  porter  toute  l’attention  du 
constructeur.  On  commence  un  navire  par  la  quille  (xptmç),  ajoute 
le  Scoliaste  (2) , comme  une  maison  parles  fondements.  La  quille  (3) 
est  « une  forte  pièce  de  bois  ou  une  réunion  de  pièces  ajustées 
sur  laquelle  on  fixe  les  varangues , l’étambot  et  l’étrave , et  qui , 
base  de  la  construction  du  navire  (4),  est  la  première  qu’on  place 
sur  le  chantier.  » Mais  la  quille  ne  répondrait  qu’imparfaitement 
à ce  qu’on  attend  d’elle,  si  elle  n’était  doublée  d’autres  pièces  qui 
en  augmentent  la  solidité  et  le  poids.  Cela  était  d’antant  plus  né- 
cessaire dans  les  trières  athéniennes , que  ces  navires  étant  fré- 
quemment halés  à terre,  la  quille  y était  plus  exposée  à s’user  et 
à se  disjoindre.  En  outre,  les  trières  étant  très  longues  et  très 
étroites,  comme  nous  le  verrons  plus  tard,  elles  auraient  manqué 
de  stabilité  à la  mer,  si  elles  n’avaient  été  pourvues  d’une 
quille  pesante  et  qui  leur  donnât  de  l’assiette.  La  quille  est  conso- 
lidée par  la  fausse-quille  (5) , « pièce  de  bois  ou  planche  épaisse 
clouée  sur  la  face  inférieure  de  la  quille , tant  pour  la  garantir 
dans  les  échouages  où  elle  aurait  beaucoup  à souffrir,  que  pour 
la  préserver  en  partie  des  attaques  des  vers,  et  aussi  pour  ajouter 
à la  largeur  et  à la  surface  du  gouvernail , ou  pour  corriger  le 
cléfa  ut  qu’a  le  navire  de  dériver  beaucoup , lorsque , n’ayant  pas 
assez  de  pied  dans  l’eau , la  quille  ne  suffit  pas  à offrir  un  plan 
vertical  résistant  aux  efforts  du  courant  et  du  vent.  » D’autre 
part,  la  quille  serait  trop  affaiblie,  si  l’on  y pratiquait  les  cavités 
qui  doivent  contenir  le  pied  des  cotes  du  bâtiment.  On  la  fortifie 
donc  en  dessus  par  la  contre-quille  ou  carlingue  (6).  Ces  deux 
termes  synonymes  désignent  une  suite  de  planches  épaisses  qu’on 


(1)  Olynth.,  B,  21  : obuac  ...  xaï  TtXotou  xai  x<3v  àXXtov  xüv  xoiouxwv  xà  xâxwôev 
ÎTXUpoxaxa  sTvai  8et. 

(2)  L.  c.  : xàxwQev  txnà  OepeXiGov  èirï  xà  àva)  olxoSopelxato  îxoç,  oixoiwç  Sè  xai  vaüç 
àuô  xîjç  xpoiuSoç. 

(3)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Quille. 

(4)  L’ Auctor  brev.  schol.  ad  Hom.  Od.,  B,  428,  dit  presque  dans  les  mêmes 
termes  que  la  quille  est  une  pièce  de  bois  qui  sert  de  base  à la  construction  de 
tout  le  bâtiment  : x-p  xpôiuSi  xîjç  vswç,  È7rei  nxepecoxépa  xôv  craviSwv  unap/et  ■ eut 
yàp  ÇûXcp  xoùxü)  wcritep  sttI  GsjxeXiw  xtvi  È7toixo8op.eïxat  xà  âXXa  |\jXol  xrjç  veok. 

(5)  Jal,  Gl.  n .,  art.  Fausse-quille. 

(6)  Ibid.,  art.  Carlingue  et  art.  Contre-quille. 
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applique  dans  l’intérieur  du  navire  sur  la  quille  pour  en  lier  so- 
lidement les  diverses  parties.  Elles  s’asseoient  sur  le  milieu  des 
varangues  qui  sont  les  bases  des  côtes  du  bâtiment,  et  les  reçoi- 
vent au  moyen  d’une  entaille  où  ces  varangues  s’introduisent. 

La  quille  portait  chez  les  Grecs  le  nom  de  xp<mç.  On  entend  par 
ce  mot,  dit  Hésychius  (1),  « la  partie  la  plus  basse  du  navire.  » 
Les  Lex.  Rhet.  d’I.  Bekker  (2)  nous  apprennent  qu’on  donnait  le 
nom  de  rporaiç  aux  « pièces  de  bois  qui , dans  les  navires,  vont  de 
l’avant  à l’arrière , où  sont  implantées  les  chevilles  , et  sur  les- 
quelles repose  tout  le  reste  du  bâtiment.  » C’est,  presque  mot 
pour  mot,  la  définition  de  Jal;  il  est  donc  inutile  d’insister  sur 
une  identification  qui  s’impose  d'elle-même.  D’après  Théo- 
phraste (3),  la  quille  des  trières  était  faite  de  chêne,  afin  de  mieux 
résister  aux  heurts  et  aux  secousses  quand  on  les  halait  à terre, 
tandis  que  celle  des  bâtiments  de  commerce  était  de  bois  de  sapin. 

La  fausse-quille,  qui  la  fortifiait  par  dessous,  portait  le  nom  de 
-X^Xucpa.  On  appelle  ainsi , dit  Pollux  (4) , « les  planches  clouées  sous 
la  quille  et  qui  terminent  le  bâtiment  par  en  dessous  pour  pré- 
server la  quille  des  frottements.  » Cette  explication  concorde  exac- 
tement avec  celle  d’Hésychius  (5),  qui  entend  par  ce  mots  la  pièce 
de  bois  clouée  sous  la  quille  pour  l’empêcher  de  fatiguer  quand 
on  haie  le  bâtiment  à terre.  » D’après  Théophraste  (6) , la  fausse- 
quille  était  faite  d’une  espèce  de  sapin. 

Malgré  l’expression  de  Pollux,  qui  regarde  la  fausse-quille 
comme  terminant  inférieurement  le  navire  « xo  xeXeuxaîov,  » il  est 
permis  de  supposer,  en  vertu  des  conditions  particulières  aux- 
quelles devaient  répondre  les  parties  basses  de  la  trière,  que  la 
fausse-quille  était  encore  protégée  par  un  assemblage  de  pièces 
de  bois  qu’on  appelait  àvxr/éXuffpa . On  ne  peut  guère  donner  un 
autre  sens  à la  glose  d’Hésychius  : « àvxi^sXuqxa  • gipo;  xîjç  gaxpaç 

V£WÇ . » 

A l’intérieur  du  bâtiment  était  appliquée  sur  la  quille  la  contre- 


(1)  S.  V.  xpÔTtt;  ’ xà  xaxtôxaxov  xrj;  veto;. 

(2)  P.  307,  9 : xà  ijuXa  xà  Strjxovxa  àmb  ixpu>pa;  et;  •jtpûp.vav,  ii  tov  o'i  YÔjxcpot  xai  xà 
âXXa  ^pxrjvxat. 

(3)  H.  PI.,  5,  8 [7,  2 et  3]  : x^v  8è  xpo7ttv,  xpitrjpe<7i  ptèv  Spv)tvr]v,  ïva  àvxéjcf)  Trpo; 
xà;  vetoXxta;,  xat;  8è  ôXxott 71  7teu>t£vY]v. 

(4)  1 , 86  : xà  S’tiTcà  xrjv  xpàîxtv  xsXeuxatov  7tpocr/)Xoup.evov  , xoü  (J.r)  xptëeffSat  xvjv 
xpoTttv  , jtéXucp.a  xaXstxai. 

(5)  S.  v.  yéXuap.o.  • xà  7xpo<n)Xoüp.evov  x'p  xpoixet  lüXov,  ëvev.a  xoü  y.r,  7iovetv  xà  £ûXot 
èv  xà  >ca0éXxs(j0ai  xà  TxXota. 

(6)  L.  c. 
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quille  ou  carlingue.  Les  Grecs  la  désignaient  sous  le  nom  de  se- 
conde quille  « ôsuxÉpix  TpoViç . « Le  terme  est  assez  explicite  pour 
permettre  de  lui-même  l’identification  ; mais  cette  identification 
est  rendue  plus  certaine  encore  par  le  contexte  du  passage  de 
Pollux  (1)  : « On  appelle  contre-étrave  la  pièce  de  bois  appliquée 
sur  V étrave.  C’est  de  la  contre-étrave  que  part  la  seconde  quille.  » 
En  effet,  la  contre-quille  et  la  contre-étrave  sont  précisément  dans 
le  prolongement  l’une  de  l’autre. 

Nous  voyons  par  là  combien  étaient  fortes  les  parties  basses  de 
la  trière  athénienne.  Il  y avait  trois  et  même  vraisemblablement 
quatre  épaisseurs  de  poutres  superposées,  soit,  en  allant  de  haut 
en  bas  : la  contre-quille  ou  carlingue  (Seuxépa  xpcmç) , la  quille  (xpomi;), 
la  fausse-quille  (yÉXuaya)  et  probablement  l’àvxç(sXu<7p.a.  Ce  puissant 
assemblage  de  pièces  de  bois  était  nécessaire,  d’abord  pour  que  le 
navire  ne  souffrît  point  quand  on  le  tirait  à terre , ensuite  pour 
lui  donner  plus  de  stabilité  à la  mer,  enfin  pour  que  la  carène 
résistât  à la  secousse  formidable  qu’elle  recevait,  quand  on  enfon- 
çait l’éperon  dans  le  flanc  du  navire  ennemi.  Nous  montrerons 
plus  loin  que  l’arme  la  plus  terrible  de  la  trière  était  l’éperon , et 
que  le  navire  tout  entier  était  construit  de  façon  à lui  donner 
toute  sa  puissance. 

Pour  ce  qui  est  de  la  forme  même , la  quille  était  autrefois  très 
renflée  (2).  Elle  a conservé  longtemps  ce  renflement  primitif, 
comme  l’indiquent  une  belle  monnaie  d’Antigonos  Gonatas  et  des 
monnaies  de  Phasélis,  de  Leukas,  de  Corcyre,  de  Samos,  etc.  (3). 
Il  est  beaucoup  moins  sensible  sur  une  monnaie  de  Séleucus  (4) 
et  semble  absolument  nul  sur  une  monnaie  de  la  république 
romaine  (5).  Toutefois  je  n’oserais  pas  affirmer  aussi  résolument 
que  Graser,  dans  son  de  re  navali , que  la  quille  de  la  trière  athé- 
nienne fût  entièrement  horizontale.  La  trière  était  plus  lourde  et 
avait  un  plus  fort  tirant  d’eau  à l’avant  qu’à  l’arrière.  La  quille 
était  vraisemblablement  renflée  en  dessous  et  formait  avec  1 ’étam- 
bot  une  ligne  courbe  continue. 

(1)  1 , 85  : xô  Sè  xq  crxeîpa  7tpo<7r|Xoup.evov  cptxXxyn;,  àcp’oô  rj  Ssvixépa  xpÔTu;.  L.  àcp'où 
av.  Hemsterhuis  et  G.  Dindorf  au  lieu  de  ètp’oô  d'I.  Bekker  ; en  effet,  la  con- 
tre-quille fait  suite  à la  contre-étrave  ou  réciproquement. 

(2)  Cette  courbure  de  la  quille  lui  avait  fait  donner  un  nom  particulier. 
Hésych.  : xeXcovï]  • ...  xoù  rj  xpÔ7 nç  xrj ; vsw;  Stà  xô  £7iixap.7réç. 

(3)  Graser  , Die  dltesten  Schiffsdarstellungen  auf  antiken  Münzen.  PI.  A . 
n°  171  ».  PI.  B,  n°‘  422 b,  253  »,  210 392  \ etc... 

(4)  Ibid.,  PI.  C,  444b. 

(5)  Ibid.,  PI.  A,  1 <.  La  plupart  des  pièces  dont  il  est  ici  question  sont  repro- 
duites dans  le  cours  du  présent  ouvrage. 
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L'étrave  n’était  pas  moins  importante  et  ne  devait  pas  être  moins 
solidement  construite  que  la  quille.  On  appelle  étrave  (1)  « une 
pièce  de  bois  forte,  recourbée  en  dedans  et  plantée  à l’extrémité 
antérieure  et  dans  le  plan  de  la  quille  qu’elle  continue.  C’est  sur 
cette  pièce , qui  souvent , au  lieu  d’être  d’un  seul  morceau , est 
composée  de  plusieurs  pièces  unies  par  des  écarts  pratiqués  à 
leurs  bouts,  que  repose  en  partie  l’édifice  de  la  construction  de  la 
proue.  » L’étrave  fatigue  beaucoup  dans  tous  les  navires,  puisque 
c’est  elle  qui,  pendant  la  marche,  reçoit  le  choc  de  la  vague;  elle 
doit  surtout  être  solide  dans  un  navire  à éperon  dont  l’avant  est 
destiné  à aborder  l’ennemi.  Elle  est  donc  renforcée  par  la  contre- 
étrave  (2),  « pièce  de  bois  dont  on  double  l’étrave  en  dedans  pour 
la  consolider,  et  pour  lier  ensemble  le  brion  et  les  pièces  compo- 
santes de  l’étrave , quand  celle-ci  est  composée.  Dans  les  grands 
navires , la  contre-étrave  est  une  suite  de  morceaux  solidement 
aboutés  l’un  à l’autre.  » 


Fig.  1. 


Al.  Extrémité  (1e  la  quille. 

1F.  Brion  ou  Ringeot. 

FE  , EC.  Pièces  d’étrave. 

BA.  Contre-étrave. 

La  figure  1 , empruntée  au  Glossaire  nautique  de  Jal , article 
Etrave , représente  une  étrave  moderne. 

L’étrave  portait  chez  les  Grecs  le  nom  de  axetpa.  Les  lexicogra- 
phes la  confondent  à tort  avec  la  quille  dont  elle  est  en  réalité  le 
prolongement , et  avec  laquelle  elle  forme  un  angle  qui  varie 
selon  le  système  de  la  construction.  C’est  une  erreur  dans  laquelle 


(1)  Jal,  Gt.  n.,  art.  Etrave. 

(2)  Ibid.,  art.  Contre-étrave . 
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Eustathe  est  tombé  (1),  « axEïpav  Sk  xyjv  xp<mv  Xeyet,  » Suidas  donne 
de  ce  mot  la  même  explication  (2),  « xat^xpcmç  toü  7tXoiou.  » Le  vers 
même  d’Homère  qu’ils  interprètent  (3)  aurait  dû  les  mettre  en 
garde  contre  cette  erreur  : 

Et,  pendant  la  course  du  navire,  le  flot  sombre  retentissait  bruyamment  con- 
tre l’étrave. 

En  effet,  ce  n’est  pas  contre  la  quille,  c’est  contre  l’étrave  que 
le  flot  écume  et  se  brise  pendant  la  marche  du  bâtiment.  Pour 
Hésychius , qui  n’a  point  partagé  cette  erreur,  la  cxecpa  est  une 
pièce  de  bois  proéminente  à l’avant  dans  le  plan  de  la  quille  : « xô 
xYjç  7tpwpaç  çtiXov  xaxà  x/jv  xpo7uv  (4).  » La  contre-étrave,  destinée 
à renforcer  l’étrave,  s’appelait  cpàXxY]?,  comme  le  dit  expressément 
Pollux  (5) , qui  entend  par  ce  mot  « une  pièce  de  bois  appliquée 
sur  l’étrave  et  de  laquelle  part  la  carlingue.  L’extrémité  de  l’étrave, 
vers  l’avant,  s’appelle  irpoepêo^'ç  ; au-dessous  de  l’étrave  se  trouve 
l’éperon  ; l’étrave  est  précisément  comprise  entre  la  Ttpo£|xgoXw  et 
l’éperon.  » Nous  verrons,  quand  nous  nous  occuperons  de  la 
forme  de  l’avant,  combien  cette  définition  est  exacte  et  claire. 
Nous  verrons  également  que  l’étrave  des  navires  anciens  différait 
sensiblement,  par  la  forme,  de  celle  des  navires  modernes. 

L’étrave,  telle  que  nous  venons  de  la  décrire,  ne  serait  peut-être 
pas  suffisamment  robuste  dans  un  navire  à éperon  comme  la 
trière.  Cette  considération  nous  permettra  de  corriger  un  passage 
de  Pollux  resté  jusqu’à  présent  inconvpréhensible.  Pollux,  reve- 
nant sur  l’étrave  et  sur  la  contre-étrave  au  chapitre  86  du  livre  I , 

dit  : « xîj  8È  (jxeipa  7tpo<jY]Xoijxai  ô xaXoujrEVo;  cpàXxY]ç  • evâoxÉpo)  8é  iartv 
Ixaxépwflev  Y)  IcpoXxiV,  xal  pivwxYipfav  xaXouuiv.  » Le  mot  IcpoXxiç,  qui  si- 
gnifie une  chaloupe  remorquée  par  un  navire,  n’offre  évidemment 
aucun  sens  ici,  et  il  a été  introduit  dans  le  texte  à la  place  d’un 

(1)  P.  139,  40,  cf.  1453,  14. 

(2)  S.  v.  (jxeïpa. 

(3)  II.,  A,  481  : 

àp.<pi  Sè  xù[Aa 

<r rstpif)  Ttopçùpsov  p,£Y®X’  ïa^e,  vrçàç  ioutTY);. 

(4)  Hésych. , s.  v.  axsïpa.  Peut-être  faut-il  lire  : xà  èÇé/ov  xij;  xpomSoç  ijOXov 
xaxà  x^v  Trpwpav,  la  pièce  de  bois  qui  part  de  la  quille  à l’avant. 

(5)  1,  85  : xà  Sè  xîj  oxci'pa  7tpo<ïY)Xou[jL£vov  , ipàXxY); , àcp’oô  û Sevxépa  xpoTtii;,  ...  xà 
Sè  xaxaXrjyov  aùxîjç  èixi  rrjv  7tpu>pav  7rposp.ëoXiç , xà  Sè  Û7r’aùxY)v  èp.ëoXov  • picov  Sè 
xŸjç  7tpoE(iëoX18o;  xai  xoù  èp.66Xov  X axeïpa  xaXeTxai.  Je  lis  aûxŸjç  au  lieu  de  aùxoO. 
C'est  en  effet  à la  tête  de  l'étrave  et  non  de  la  contre-étrave  que  se  trouve  la 
irpoepiëoXlç. 
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mot  dans  lequel  entrait  vraisemblablement  le  radical  de  ipaXxï]ç. 
Or,  nous  lisons  dans  Hésychius  :àvxtcpoAxoç  • (u.époç  xîjç  iroAepuxîjç  vewç. 
Il  est  probable  qu’il  faut  lire  dans  les  deux  passages  àvxi<pdXxY)ç  et 
entendre  par  là  une  pièce  de  bois  destinée  à arc-bouter  à droite 
et  à gauche  la  contre-étrave. 

Ainsi  l’avant  de  la  trière  avait  pour  membre  principal,  suppor- 
tant tout  le  reste  de  la  construction  et  en  particulier  l’éperon,  un 
assemblage  de  trois  pièces  de  bois  qui  se  renforcent  l’une  l’autre  : 
l’étrave  (f|  axîTpa),  la  contre-étrave  (6  cpdAxriî),  et  l’dvxicpdAxviç  qui  main- 
tient et  solidifie  la  contre-étrave  (1). 

L’arrière  était  édifié  sur  Yétambot , comme  l’avant  sur  l’étrave. 
On  appelle  étambot  (2)  « une  pièce  de  bois  droite  et  forte  qui,  éle- 
vée à l’extrémité  de  la  quille  d’un  vaisseau , termine  l’arrière  de 
sa  carène  et  son  plan  diamétral.  » L’étambot  est  fortifié  par  le 
contre-étambot  (3),  « pièce  de  bois  dont  on  recouvre  l’étambot  soit 
à l’intérieur,  soit  à l’extérieur  du  navire.  Le  contre-étambot  exté- 
rieur fortifie  l’étambot,  en  même  temps  qu’il  porte  les  ferrures  du 
gouvernail;  le  contre-étambot  intérieur  fortifie  à la  fois  l’étambot 
et  l’arcasse.  » L’arrière  de  la  trière  avait,  comme  nous  le  verrons, 
des  formes  assez  différentes  de  celles  du  navire  moderne,  mais 
nous  retrouvons  dans  Pollux  la  mention  de  deux  des  pièces  de 
charpente  principales  que  nous  venons  de  décrire  (4)  « : xo  pi<rov  Sè 
xîjç  7ïpu|/.vY]ç  dffdvâcov  • o5  xo  ivxo;  IvQépuov , xo  S’Imipxïijjiévov  auxw  êm üeïov.  » 
« La  pièce  de  bois  qui  partage  l’arrière  en  deux  est  l’ étambot  (d<rdv- 
otov);  sa  partie  intérieure  est  le  contre-étambot  intérieur  (Ivôépuov) . » 
Quant  à l’hypothèse  de  Graser  (5),  qui  identifie  l’Im<reîov  avec  le 
contre-étambot  extérieur , elle  se  justifierait  à la  rigueur  par  le  texte 
de  Pollux,  en  repoussant  la  correction  de  Jungermann  que  j’ai 
adoptée  ; mais  elle  n’est  pas  nécessaire.  Nous  verrons  plus  loin 

(1)  Lisez  ainsi  les  deux  passages  de  Pollux  sur  lesquels  repose  ce  chapitre  : 
1,  85  : pipY)  Sè  vswç  • Spûo^oi , xpoutSta , xpouiç  , axEÏpa  , xporcoi  • xô  8s  x^j  axsipa 
itpo<7rpoü[Asvov  <f>àXxY); , àcp’ou  r|  Ssuxspa  xpoiriç  • xaXsîxat  8s  ouXoç  xai  Xscrëiov  xai 
XaXx^vri  xai  xXstxoTtôS.tov  • xà  8è  xaxaXï)YOV  aùxrj;  £7X1  x7)V  Ttpcôpav  7tpos[xêoX£;  , xô  ôè 
ÛTt’aùx^v  sp-ëoXov  • psaov  8è  xÿjç  7tpo£[J.ëoXiSoç  xai  xoû  s|xë6Xou  y)  xaXoup.svY)  axsî'pa. 
t , 86  : xîj  81  axsipa  TCpo<TY]Xoùxat  ô xaXoùpsvoç  cpàXxin;  • ÈvSoxÉpw  8s  èaxiv  éxaxs- 
pio0£v  ô àvxicpàXxviç , xai  pivioxripiav  ôvop.àÇoua'iv. 

(2)  Romme  (1791)  cité  par  Jal,  Gl.  n.,  art.  Etambot. 

(3)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Contre-étambot. 

(4)  1 , 90.  I.  Bekker  lit  à tort  <jav£8iov  au  lieu  de  àcrcivSiov , leçon  de  Hems- 
terhuis  et  de  G.  Dindorf.  Graser,  Das  Model...,  adopte  stuoeïov  . que  donnent 
C.  A.  de  seconde  main,  au  lieu  de  sma sicov.  Les  manuscrits  portent  Ù7r/]pxï)pi- 
vov  ; È7tripxv)p.£vov  est  une  correction  de  Jungermann. 

(5)  Das  Model...,  p.  3. 
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qu’il  y avait  dans  la  construction  de  l’arrière  une  pièce  de  char- 
pente spéciale  à la  marine  grecque  et  assez  importante  pour  que 
nous  soyons  tentés  de  lui  chercher  un  nom.  C’est  précisément 
ce  nom  que  je  trouve  dans  le  passage  de  Pollux. 

§ 3.  — De  Ui  membrure  du  bâtiment.  Les  varangues.  Les  allonges , les 
côtes  et  les  couples. 

Fig.  2. 


AI.  Moitié  d’un  couple  , Côte  ou  Membre. 

NH.  Varangue. 

IG.  Genou. 

HF,  GE,  FD  , EC  , DB.  Allonges. 

AC.  Allonge  de  revers. 

La  carène  d’un  navire  est  composée  d’un  certain  nombre  de 
grandes  côtes  implantées  par  leur  pied  dans  la  carlingue , et  qui, 
sous  l’enveloppe  du  bordage , forment  la  carcasse  du  bâtiment.  Ces 
côtes  se  répondent  exactement  de  chaque  côté  du  navire , et  deux 
d’entre  elles  forment  un  couple.  Dans  les  grands  navires,  le  couple 
est  composé  de  plusieurs  pièces  qu’on  nomme  varangues  et  allon- 
ges. La  varangue  (1)  est  « une  pièce  de  bois  courbe  qui,  par  son 
milieu,  se  fixe  sur  la  quille  et  sert  de  base  aux  allonges  dont  se 
compose  le  couple.  L’ensemble  des  varangues  forme  le  squelette 
du  fond  du  navire.  » On  appelle  allonge  (2)  « toute  pièce  de  bois 
qui  sert  à en  allonger  une  autre.  La  composition  des  couples  d’un 
navire  admet  plusieurs  allonges,  parce  qu’il  est  impossible  de 
faire  d’un  seul  morceau  ces  grandes  côtes,  soutiens  des  flancs  du 
bâtiment.  » L 'allonge  de  revers  est  celle  qui  termine  le  couple  à sa 

(1)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Varangue. 

(2)  Ibid.,  art.  Allonge. 
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partie  supérieure  et  rentre  vers  l’intérieur  du  bâtiment.  Les  al- 
longes ne  seraient  pas  suffisamment  liées  entre  elles  ni  avec  les 
varangues , si  elles  n’étaient  pas  maintenues  par  des  genoux  (1), 
« pièces  de  bois  courbes  que , dans  la  construction  d’un  couple , 
on  applique  latéralement  sur  la  varangue  et  l’allonge  ou  sur  deux 
allonges  successives  pour  les  lier  et  les  fortifier.  » Ainsi  la  varan- 
gue avec  les  allonges  et  les  genoux  forme  une  côte  ; la  côte  prend 
aussi  le  nom  de  membre  ; deux  membres  correspondants  compo- 
sent un  couple.  L’ensemble  des  membres  porte  le  nom  de  mem- 
brure. 

La  figure  2 , empruntée  au  Glossaire  nautique  de  Jal , article 
Allonge , représente  la  moitié  d’un  couple. 

Graser  (2)  donne  de  ces  diverses  pièces  des  appellations  en 
grande  partie  erronées.  S’il  admet  avec  raison  que  les  Grecs  dési- 
gnaient les  couples  par  le  mot  d’syxoï'Xta,  il  croit  que  la  dénomina- 
tion technique  était  TpomSs;,  bien  que  ce  terme  fût  peut-être 
réservé  aux  allonges , que  les  allonges  de  revers  s’appelaient  xpo- 
7uota  et  les  varangues  oioym.  Nous  avons  déterminé  trop  nettement, 
par  le  témoignage  des  lexicographes,  le  sens  du  mot  xpomSta,  pour 
nous  arrêter  à démontrer  maintenant  qu’il  n’a  rien  à voir  avec 
les  allonges  de  revers.  Le  sens  donné  par  Graser  au  mot  TpcmSe? 
n’est  qu’une  conjecture  purement  gratuite  ; nous  avons  rayé  ce 
mot  du  passage  de  Pollux  (3).  Quant  aux  Stoyot,  si  l’on  veut  s’au- 
toriser d’un  texte  de  Procope  (4)  pour  y voir  les  varangues,  il  ne 
faut  pas  oublier  que , selon  l’auteur  même , c’est  un  terme  poéti- 
que, et  que,  d’après  l’identification  qu’il  en  fait  avec  les  vopu-tç,  il 
signifie  plutôt  les  couples. 

Le  nom  de  côtes  donné  aux  membres  du  bâtiment  est  une  figure 
si  naturelle  qu’elle  se  retrouve  dans  toutes  les  langues.  Pline  (5) 
compare  ces  pièces  de  bois  fixées  sur  la  quille  aux  côtes  de  l’ani- 
mal qui  partent  de  l’épine  dorsale.  Nous  n’avons  donc  pas  à in- 
sister sur  l’identification  des  lyxot'Xta  avec  les  couples  , qui  se  pré- 
sente d’elle-même.  Théophraste  (6)  nous  apprend  qu’on  les  faisait 

()1  Jal,  Gl.  n.,  art.  Genou. 

(2)  Das  Model...,  p.  3 et  4. 

(3)  1,  85. 

(4)  B.  G.,  4 , 22 , p.  628,  A : xà  xe  rca^éa  ?ufxuavxa  £üX a è;  tv)v  xpomv  Ivap* 
(Aoaôévxa,  airsp  oi  pèv  itotï)xaî  Siô^ou;  ( sic  libri ) xaXoücriv,  ëxspoi  8è  vop.é a;,  èx  xoi- 
Xov  piv  ëxacrxov  Saxépou  oc^pi  è;  xrjç  veto;  Sirjxei  xôv  ëxepov  xoXyo\. 

(5)  H.  n.,  13,  10. 

(6)  H.  PI.,  4,  2,  8 : 2|  8è  piXoava  îaxvipoxépa  xe  xat  à<xr|7rxoc  • Sto  xaî  iv  xaï;  vau- 
Uïiyîai;  xpûvxat  itpà;  xà  êyxotXta  aùxfl.  Cf.  Pline.  I.  c. 
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d’épine  noire,  bois  solide  et  qui  ne  pourrit  pas  facilement.  C’est 
par  plaisanterie  qu’Aristophane  (1)  applique  aux  couples  un  nom 
analogue  à leur  nom  technique  d’^xofAta,  celui  d’Ivxepoveia.  Le 
Scol.  dit  qu’on  entend  par  là  « les  couples  ou  mieux  les  pièces  de 
bois  dont  ils  sont  composés.  » D’après  Suidas  (2) , on  appelle  ainsi 
« les  couples,  c’est-à-dire  des  pièces  de  bois  qui  partent  de  la  quille 
dans  une  direction  ascendante.  » Pollux  fait  allusion  au  même 
passage  (3),  en  constatant  que  le  nom  habituel  des  couples  est 
rpcoOaoe.  Le  mot  est  du  reste  expliqué  avec  toute  la  netteté  dési- 
rable par  le  texte  de  Suidas. 

On  désignait  également  les  couples  par  le  mot  vopeï;  (4).  Nous 
lisons  en  effet  dans  Photius  : « vopiîjç  • lyxo (Ata  uàoi'ou.  « Hésychius  (5) 
les  définit  d’une  manière  un  peu  vague  : « pièces  de  bois  cour- 
bes, ?uAa  TCpi<p£p?j.  » Mais  ailleurs  (6)  il  est  plus  explicite  : vopeïç  • 
...  iyxoïAta  uov  ttAoi'wv.  C’est  également  le  sens  qu’il  faut  donner 
à ce  mot  dans  deux  passages  malheureusement  altérés  d’Héro- 
dote. 

11  s’agit  dans  le  premier  (7)  des  barques  fluviales  construites  en 
Arménie,  et  sur  lesquelles  les  habitants  du  pays  apportent  leurs 
marchandises  à Babylone.  Elles  sont  rondes  et  entièrement  re- 
couvertes de  cuir.  « On  en  fabrique  les  côtes , dit  Hérodote . avec 
du  bois  de  saule  qu’on  coupe;  on  étend  dessus,  à partir  du  fond, 
des  peaux  de  bêtes  qui  forment  le  revêtement  extérieur  ; ces  bar- 
ques n’ont  ni  arrière  de  forme  distincte  ni  avant  effilé;  elles  sont 
toutes  rondes,  comme  un  bouclier.  » Dans  le  second  passage  (8), 


(1)  Cheval,  v.  1185.  Schol.  ad  h.  I.  : t à èyxoîXt a,  (3ÉXxtov  6è  xr)v  xûv  syxotXt a>v 
uXyiv  Xsystv. 

(2)  S.  v.  svxspôvsta  • xà  èyxotXta,  tà  àno  xîj;  rpôniSo;  àvsp)(6p.eva  ?6Xa , svxepô- 
veta  xaXsïxai. 

(3)  2,  212  : èvTepiam'Sa  Sè  tà  xaXoup.sva  syxotXta  xà  xwv  vswv  ’Aptuxotpàvviç  6>v6- 
ptaoev. 

(4)  Graser,  Vas  Xlodel...,  p.  6,  entend  à tort  par  là  les  préceintes. 

(5)  S.  v.  vo p.saç. 

(6)  S.  v.  vop.sïç. 

(7)  1 , 194,  éd.  Didot  : sirsàv...  vopiaç  Ixstk  xap.6p.svot  ■Koiriawztxi , TtepiTsivovat 
TOUTOtar  Stçôs'paç  oxeyaoxpiSaç  I<;co0ev  àu’sSàçsoi;,  oüxs  7tpup.vr)v  àTxoxptvovxsç  oüxs 
xxpcopv^v  crvvàyovxs;,  àXX’àoTttôo;  xporcov  xvxXoxspsa  TîotyjoavTEç.  Je  lis  àir’èSâçsoç  au 
lieu  de  sSâcpsoç  xpouov,  qui  ne  fait  pas  de  sens  et  qui  provient  d’une  distraction 
du  copiste,  dont  les  yeux  se  sont  portés  sur  àoTri'Soç  xporcov  qui  suit. 

(8)  II,  96  : èx  ...  xîj;  àx<xv07K  xoi];àp.svot  i;6Xa  ôoov  xe  SiTirptéa  7rXtv0ï|Sôv  <7uvxi0sÏot, 
vav7r/)ysup.svoi  xpÔTrov  xotovSe  • ixspt  yop.<pouç  uuxvoùç  xai  p.axpoùç  uspietpouar  xà 
Si7xrix.éœ  çvXa  • sTisàv  6s  xÿ  xpoixto  xoûxto  vauuif)yi:i<Jo)vxat , pjyà  STriixoXrjç  xst'vouat 
aùxwv.  Nop,sùa-t  6s  oùôèv  xpÉovxat  • sotoOev  ôè  xàç  àpptovtaç  èv  wv  £7xàxxo)(7av  x$ 
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Hérodote  décrit  ainsi  la  façon  dont  les  Egyptiens  construisent 
leurs  navires  : « Ils  coupent  des  morceaux  de  bois  d’épine,  longs 
de  deux  coudées , et  les  couchent  les  uns  sur  les  autres  comme 
on  fait  des  briques;  ces  pièces  de  bois  sont  traversées  par  de 
longues  et  fréquentes  chevilles;  la  construction  terminée,  on  les 
relie  par  en  haut  au  moyen  de  baux  ; ils  ne  font  pas  usage  des  cou- 
ples ; à l’intérieur  ils  bouchent  les  jointures  avec  du  papyrus.  » 

Il  ressort  de  tous  ces  passages  que  l’ensemble  des  couples  s’ap- 
pelait eyxotXia , mot  auquel  Aristophane  substitue  par  plaisanterie 
celui  d’IvTEpovEia.  Chaque  membre  ou  côte  prenait  aussi  le  nom  de 

VOfA&UÇ . 

Je  n’ai  rien  trouvé  dans  les  lexicographes  qui  corresponde  au 
genou  ; mais  nous  pouvons  rendre  aux  varangues  leur  véritable 
nom.  Les  marins  de  tous  les  temps  ont,  par  des  figures  hardies  et 
populaires , comparé  le  navire  au  corps  de  l’homme  ou  des  ani- 
maux. C’est  par  suite  de  cette  disposition  d’esprit  que  les  Grecs 
appelaient  quelquefois  la  quille  pjxp ?..  « La  partie  la  plus  intime 
du  navire,  celle  qui  est  plus  particulièrement  destinée  à en  relier 
toutes  les  parties,  dit  le  Scol.  d’Aristophane  (1),  c’est  la  quille, 
Tpo7rcç,  que  d’autres  appellent  aussi  pjxpa.  » Le  fait  est  attesté  à peu 
près  dans  les  mêmes  termes  par  Suidas  (2).  Les  expressions  dont 
se  sert  le  Scol.  d’Aristophane  nous  permettent  de  rétablir  un 
passage  mutilé  de  Strabon(3):  « xaxQ7xXo£lv  xàç  vauç,  cpauXwç  p.£v  ioxio7T£— 

Ttotv)p.£vaç , -I-  xaxECXEuaapÉvaç  os  dcp.cpoxÉpw6sv  eyxoïXûov  p.-/]xp(ov  /wpiç.  » 
Lisez  : ri(7Xi07r£TOi7)p(.sva<; , xaxsffxsuaa'p.Évaç  oï  (cuvEyopisv mv)  (4)  dpupoxspu)- 
0sv...  etc...  : « Ces  navires  tiennent  mal  la  mer,  parce  qu’ils  ont 
une  voilure  défectueuse  et  sont  construits  de  manière  que  les  côtes 
se  rejoignent,  sans  qu'il  y ait  de  quille.  » Etant  donné  ce  sens  de 
uvjxpa , nous  comprendrons  facilement  le  passage  suivant  de  Pol- 

lllX  (5)  : « xcà  xô  jjlev  sSacpoç  xpç  vewç  (xal)  xuxoç  xai  yacxpa  xai  apupipnjxpiov.  « 


fiüêXco.  La  dernière  phrase  est  altérée,  comme  l’indique  le  brusque  changement 
de  temps.  On  pourrait  lire  aùxâiv  au  lieu  de  èv  wv  ; mais  la  correction  est  peut- 
être  insuffisante. 

(1)  Cheval.,  v.  1185  : oirsp  £<m  xô  pEirafxaxov  xijç  vsto;,  6 ègti  auvsxxixMxaxov, 
r|Ti;  £f7xi  xpéiciç,  Otto  Sè  dUXwv  pajxpa  xaXslxai. 

(2)  S.  v.  Èvxspôvsia. 

(3)  XV,  1,  15,  C.  Miiller  et  F.  Dübner,  éd.  Didot. 

(4)  ouvsxopÉviov  est  suggéré  par  le  Scol.  d’Aristoph.  cite  plus  haut  : o sort 

ijuvsxxtxwxaxov . 

(5)  l,  87.  Il  faut  ajouter  xal  avant  xuxoç -,  Pollux  ne  veut  pas  en  effet  donner 
dans  ce  passage  les  noms  divers  de  l’ISœcpoç.  ”ESacpoç  est  un  plancher,  et  xuxo- 
signifie  renflement.  Les  deux  mots  ne  peuvent  pas  être  synonymes.  Le  sens 
est  « il  y a dans  le  navire  des  parties  qu’on  appelle  sSatpoç,  xûxoç , etc.  » 
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Nous  voyons  que  lajAcpt^Tpiov  devait  tenir  de  près  au  plancher  in- 
férieur et  au  renflement  de  la  carcasse  du  bâtiment.  D’autre  part, 
Hésychius  (1)  dit  qu’on  appelle  ainsi  « les  pièces  de  bois  implan- 
tées sur  la  quille  des  deux  côtés.  » C’est  là  précisément  1a,  défini- 
tion des  varangues;  l’identification  est  du  reste  confirmée  par 
l’étymologie  du  mot  et  par  l’explication  du  Gramm.  des  Anecd. 
Ox.  de  Cramer  (2).  Il  dit,  en  effet,  que  les  ap-pipr/Gpia  sont  les  pièces 
de  bois  qui  se  trouvent  des  deux  côtés  de  la  quille , et  que  leur 
nom  vient  de  pnGpa. 

§4.  — Les  baux.  Le  pont  supérieur  et  le  faux-pont.  L'entrepont  et 

la  cale. 

Les  grandes  côtes  du  navire  sont , par  leur  partie  inférieure , 
assujetties  dans  les  cavités  de  la  carlingue.  Elles  sont,  en  outre, 
reliées  entre  elles  à leur  partie  supérieure  par  les  baux  et  les  bar- 
rots.  On  donne  le  nom  de  bau  (3)  « à chacune  des  poutres  qui  sou- 
tiennent les  planchers  ou  ponts  du  navire.  Le  bau  ne  sert  pas 
seulement  à supporter  un  pont;  il  lie  l’un  à l’autre  les  deux  côtés 
du  bâtiment,  ce  qui  explique  le  nom  de  chaîne , qui  lui  a été  donné 
pendant  le  moyen  âge.  Si  les  baux  lient  les  deux  flancs,  ils  les 
empêchent  aussi  de  se  rapprocher  et  par  là  consolident  doublement 
l’édifice.  » Les  barrots  sont  des  solives  qui  remplissent  le  même 
office  que  les  baux,  mais  ils  sont  moins  gros.  Dans  un  navire  de 
grandes  dimensions , les  couples  ont  besoin  d’être  reliés  en  d’au- 
tres points  qu’à  leur  extrémité  supérieure , et , pour  utiliser  la 
cavité  du  vaisseau , il  faut  bien  la  partager  en  étages  par  des  plan- 
chers horizontaux.  On  établit  donc  à une  certaine  distance  au- 
dessus  de  la  cale  une  série  de  baux,  qui  supporte  un  pont  allant 
d’un  bout  à l’autre  du  bâtiment.  Ce  pont  s’appelle  le  faux-pont , et 
les  baux  qui  les  supportent  les  faux-baux.  L’espace  laissé  entre  le 
faux-pont  et  le  pont  supérieur  soutenu  par  les  baux  s’appelle  Ven- 
tre-pont ou,  par  abus,  le  faux-pont.  Les  baux  sont  assujettis  aux 
couples  par  des  courbes.  On  nomme  courbe  (4)  « une  pièce  de  bois 
ou  de  fer  coudée  sous  un  angle  plus  ou  moins  grand.  Elle  sert  de 
liaison  entre  certaines  autres  pièces  ; et,  par  exemple,  pour  lier  les 

(1)  S.  v.  <x|jupi;j.vjTpia  ' xà  (j.exà  (xaxà  Oll  àp.<pi  ?)  xrjv  xpômv  x?jç  veà)ç  il;  ixaxspou 
ptipouç  èirixtSéjxsva. 

(2)  Vol.  2,  p.  450,  21  : xà  éxaxéptoOsv  xrjç  xpôiuoç  àp-ipip.îxpia  (1.  à[A<pip.r|Tpia  ) 
Xéyovaiv  àxcà  xrjç  [x^xpaç. 

(3)  .lal,  Gt.  n.,  art.  Bau. 

(4)  Ibid.,  art.  Courbe. 
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baux  à la  muraille  du  navire , on  établit  des  courbes  dans  l’angle 
formé  par  la  muraille  et  chacune  des  poutres.  » 

Le  nom  des  baux  nous  a été  conservé  par  Pollux  (1).  « On  ap- 
pelle TOptTovatov,  dit-il,  ce  qui  réunit  par  en  haut  les  deux  flancs  du 
navire.  « Nous  trouvons  là  une  de  ces  métaphores  hardies  qui 
forment  le  fonds  de  la  langue  des  matelots  et  sur  lesquelles  nous 
aurons  à chaque  instant  l’occasion  de  revenir.  La  concavité  du 
navire  était . comparée  parles  marins  au  ventre  d’un  animal  : 
« xutoç  xa'i  yao-xpoc , » selon  l’expression  de  Pollux  (2).  Le  Scoliaste 
d’Apollonius  de  Rhodes  dit,  en  parlant  du  navire  Argo,  « qu’il  ren- 
ferme ceux  qui  le  montent,  comme  une  mère  porte  ses  enfants  dans 
son  sein.  » Or  le  péritoine  (irepiTovaiov)  est  une  membrane  qui  ta- 
pisse tout  le  ventre  à l’intérieur.  On  comprend  que  les  marins 
aient  assimilé  au  péritoine  l’ensemble  des  baux  et  des  barrots  qui 
supportent  le  pont  supérieur. 

Il  y avait  toutefois,  pour  désigner  les  baux,  un  autre  terme  qui 
remontait  aux  premiers  âges  de  la  marine  grecque,  celui  de  Çuyd. 
Dans  les  navires  primitifs  et  non  pontés , les  couples  étaient , à 
leur  extrémité  supérieure , réunis  par  des  poutres  qui  servaient 
en  même  temps  à asseoir  les  rameurs.  C’est  ainsi  qu’étaient  cons- 
truites l’Eihosore,  la  Triakontore,  la  Pentékontore.  La  double  fonc- 
tion des  Çuyd  est  nettement  indiquée  par  Eustathe  (3)  : « ils  ser- 
vent à la  fois  à joindre  les  flancs  du  bâtiment  et  à fournir  une 
place  aux  rameurs.  » Il  s’exprime  d’une  façon  aussi  précise  ail- 
leurs (4)  : « on  appelle  Çoyd  ces  longues  poutres  qui  rattachent  l’un 
à l'autre  les  flancs  du  navire  et  les  maintiennent  comme  un  joug.  » 
Il  dit  encore  que  les  Çuyd  portaient  aussi  le  nom  de  xXvjiSsç,  parce 
qu’ils  jouaient  dans  la  construction  le  rôle  de  véritables  clés  , et 
identifie  les  épithètes  TroXuÇuyoç , TtoÀusopoç , TtoXuxXvjïç  et  noluSetrij-Oç. 

(1)  I,  92  : TÔ  Sè  ou vÉyov  à-.wOôv  Éxaxspou;  xoùç  xosyouç  Ttepixovaiov  xaXsïxai. 

(2)  I , 87.  Of.  le  Scol.  d’Apoll.  de  Rhodes  : cpÉpsi  a vxoùç  èv  tü  xûxei  , «ç  èv 
yaoxpi  fjLy)TY)p . 

(3)  1731  , 64  : àjxcpM  yàp  xaüxa  oup.ëalvEi  TtEpi  xà  Çuyâ,  rjyouv  xai  xô  xoùç  xotyou; 
xijç  vvjôç  Çsuyvùvai  xai  (to)  elç  xaflsopav  ypriaip-a  Eivai. 

(4)  223,  4 : vaüç  6s  TroXùÇuyoç  rj  r,  uoXÙEÔpoç  , r|V  xai  TtoXuxXvpoa  Xéysi  àXXayoù,  toç 
Çuyoü  t rj;  xaQsopaç  X.Eyopivou,  Ÿ)  r)  uoXu6sc(Ji.û;,  ûç  Çuywv  Xsy opivtov  tmv  jxey âXcov  l<i- 
Xtov,  xwv  t où;  xoiyouç  6sa|J.oùvx(ov  xal  auv  ayovxtov  5!x?)v  Èuyoü,  xûiv  ô’aùxwv  xaixXYjt- 
Scov  Xsyop.Évcov,  a>ç  8îxy)v  xXeiSoç  xà  Éxaxspwâsv  avvEyôvxiüv,  <l>ç  elvai  oùxw  xaùxùv 
ty|'j  ixoXùÇuyov  vrja  xai  xr)v  7toXuxXr|ï8a.  Ailleurs  il  énumère  d’autres  termes,  oÉXp.a 
et  (teXIç,  qui  servaient  à désigner  la  même  partie  du  navire.  1041,  23  : êctxi  Sè  ... 
<7ÉXp.a  ...  tô  p.sxa|ù  xwv  xoîywv  xt^ç  vswç,  o xal  Çuyôç  xai  asXiç  xaXeïxai,  xaÔÈSpa  ùv 
Èps'xou,  ô0ev  EÜ<7sX.p.o;  vaüç.  Ces  explications  si  nettes  sont  le  meilleur  commentaire 
du  passage  plus  court  de  Pollux.  1 . 88  : xô  8s  Çvyôv  xaXsïxai  xai  xAïqt'ç  xai  aeXp. a. 
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Ainsi  dans  la  barque  homérique,  qui  n’était  pas  pontée  sur  toute 
sa  longueur , mais  qui  ne  devait  offrir  qu’un  demi-pont  à chaque 
extrémité,  et  qui  avait  tous  ses  rameurs  rangés  à la  même  hauteur 
le  long  de  chaque  bord,  le  mot  Çuyo'v  avait  un  double  sens,  celui  de 
bau  et  celui  de  banc.  La  ligure  de  la  pl.  I , empruntée  à un  vase 
grec  peint  provenant  d’Athènes  et  remontant  à la  plus  haute  an- 
tiquité (1),  nous  montre  le  navire  primitif.  Sur  un  fragment  de 
vase  inédit  analogue  , appartenant  à M.  O.  Rayet,  qui  le  fait  re- 
monter à l’époque  où  les  Kariens  étaient  les  maîtres  de  l’Archipel, 
on  voit  tous  les  rameurs  à leur  poste,  rangés  le  long  du  bord. 

A l’époque  de  la  puissance  d’Athènes , le  mot  Çuyôv  n’avait  pas 
disparu  de  la  langue  maritime , mais  les  deux  objets  qu’il  dési- 
gnait étant  devenus  très  différents,  il  en  est  résulté  une  confusion 
qui  n’a  pas  peu.  contribué  à égarer  les  savants  et  à fausser  les  res- 
titutions de  la  trière.  En  effet,  dans  les  navires  à plusieurs  rangs 
de  rameurs  superposés,  la  distance  en  hauteur  entre  les  divers 
rangs  devait  être  très  petite  ; si  donc  les  rameurs  avaient  continué 
à être  assis  sur  les  baux , il  aurait  fallu  multiplier  ceux-ci  sans 
nécessité  et  ils  auraient  rempli  tout  l’entre-pont,  de  sorte  qu’on 
n’aurait  su  où  loger  l’équipage.  Il  en  résulta  que  le  mot  Çuyd  ou 
quelquefois  Çuyol  désigna  dès  lors  des  objets  assez  divers.  Aga- 
thias  (2)  entend  par  là  des  baùx  quand  il  dit  : « on  établit  en  tra- 
vers et  par  en  haut  des  pièces  de  bois  droites  faisant  l’office  de 
Çuyd  et  recouvertes  de  planches  (3).  » Et  quand,  dans  Thucydide  (4), 
les  Corcyréens,  surpris  parles  Korinthiens  , remettent  leurs  navi- 
res en  état  (^euçavTsç),  ils  s’empressent  de  substituer  des  baux  neufs 
aux  anciens  pour  consolider  ceux  de  leurs  navires  dont  la  carène 
était  fatiguée.  C’est  bien  ainsi  que  l’entend  le  Scoliaste  : « Çuywjfaxa 

auTodç  IvQévxsç  eiç  xo  ouvÉysaOai.  Ibid.  : iÇeuljav  SiaXsXupsvaç  outra ç xal  Çoyw- 

paxiov  itpoaâ£7)6£iG,aç  eiç  ou voy^v.  » Mais  il  a.  le  tort  de  confondre  avec 
cette  réparation  une  autre  opération  également  nécessaire,  et  qui 
consiste  à rétablir  les  bancs  des  rameurs,  qu’on  enlevait  habituel- 
lement des  navires,  lorsque  ceux-ci  étaient  retirés  à terre  et  qu’on 
les  dépouillait  de  leurs  agrès.  Ibid.  : « xoùç  Çuyoùç  dppwoavxsç  sv  aùxaïç  • 
xal  yàp  s6oç  i/o uotv  atpeiv  auxoèç  diro  xwv  ou  TrXsouaiov  V£<ov.  « On  comprend, 

(1)  Il  est  reproduit  ici  d’après  les  Monuments  inédits  de  l’Institut.. . Vol.  IX. 
Pl.  40,  3 (77). 

(2)  4 , 21  : t6t£  8è  ijûX a iûuxevïi  y.aGâ  uou  Çuyà  xaï  eyaeviSa;  u7rsp0E  xaxà  xo  èy- 
y.àpoiov  TtôsvTsç. 

(3)  C'est  également  le  sens  que  donne  au  mot  Hérodote,  II,  96  , dans  le  pas- 
sage cité  plus  haut  : Çuyà  ÈirnroXrjç  xstvouci  aùxwv. 

(4)  l,  29.  Scol.  ad  h.  I. 
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en  effet,  qu’on  détache  les  bancs  des  rameurs  des  navires  rentrés 
dans  les  arsenaux  ; mais  comment  imaginer  qu’on  touchât  à des 
parties  aussi  essentielles  que  les  baux  ? 

Le  mot  Çuycc  ou  Çuyupaxa  subsistait  donc  à l’époque  de  la  guerre 
du  Péloponèse  dans  le  sens  de  baux  ; mais,  puisque  nous  connais- 
sons par  Pollux  la  dénomination  des  baux  supérieurs,  il  ne  nous 
reste  plus  qu’à  adopter  la  conjecture  de  Graser  (1),  qui  entend  par 
là  les  faux-baux.  Quant  au  mot  axptoxvjp  par  lequel  Graser  désigne 
les  baux,  il  est  impossible  de  l’accepter  ; en  effet  les  baux  sont  de 
fortes  pièces  de  bois  qui  vont  d’un  bord  du  navire  à l’autre  ; or, 
d’après  Suidas  et  Harpokration,  on  entend  par  cnrpomjpeç  des  solives 
légères  que  , dans  un  édifice , on  pose  sur  les  colonnes  ou  les 
grosses  poutres  pour  soutenir  le  toit  : « orpwr<ip  • xà  ptxpà  SoxiSta  xà 
litàvoi  xtov  SopoSoxcov  xiÔEpisvot  cxportyjpaç  eXsyov.  » 

Toutes  les  pièces  de  charpente  qui  composaient  le  bâtiment  de- 
vaient être  très  solidement  assemblées  pour  résister  aux  coups  de 
mer,  au  choc  du  navire  ennemi,  au  frottement  contre  le  sol  quand 
les  trières  étaient  tirées  à terre.  Graser  (2)  a cru  reconnaître  les 
courbes  dans  les  yopupoi,  terme  fréquemment  employé  dans  lalangue 
nautique.  Ce  n’est  qu’une  conjecture  très  hasardée.  Ce  que  nous 
savons  à coup  sur,  c’est  que  les  constructeurs  anciens  faisaient  un 
grand  usage  des  chevilles  de  fer  et  de  bois.  On  appelle  cheville  (3) 
« un  morceau  de  fer  ou  de  bois,  cylindrique  ou  quadrangulaire , 
généralement  peu  gros  et  peu  long,  dont  on  se  sert  pour  lier  ensem- 
ble les  pièces  qui  entrent  dans  la  composition  d’un  navire  et  dans 
les  ouvrages  de  menuiserie.  » Pollux  (4)  cite  parmi  les  matériaux 
nécessaires  à la  construction  du  navire  : -^Xoi , yopicpoi.  Le  premier 
désigne  les  chevilles  de  fer.  Hésychius  : -^Xot  • xapcpt'a  xto-^pa.  Nous 
voyons  sur  les  monuments  figurés  la  tête  de  celles  qui  fixent  le 
bordage  sur  le  flanc  du  navire.  Le  second  s’applique  aux  chevilles 
de  bois  : Et.  M.  : ydp.cpoç  • xuptwç  xo  ijuXivov  xapcptov  (5).  Elles  jouaient  un 
grand  rôle  dans  la  construction  du  navire.  Eschyle  (6),  en  parlant 
d’un  vaisseau,  l’appelle  yopcpoosxw  ôopec.  Apollonius  de  Rhodes  (7) 

(1)  Das  Model...,  p.  4. 

(2)  Ibid.,  p.  4. 

(3)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Cheville. 

(4)  1 . 84. 

(5)  Cf.  Hésych.  : yo[x<pîa,  vîyouv  yo|J.;p(OT?)pia,  ivïa  etc  yôp.çouç. 

(6)  Suppl.,  v.  846. 

(71  Argon.,  3,  343  : 

ïj  S’svi  yopupoiç 
”I<Ty_sxai,  ï;v  xai  narrai  ÈTuêpiowaiv  œeXXac. 
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nous  dit  qu’ «elles  maintiennent  les  diverses  parties  du  navire  Argo, 
defaçon  qu’il  puisse  braver  l’effort  de  tous  les  ouragans  (1).  » C’est 
au  moyen  de  fortes  chevilles  de  bois  qu’étaient  implantées  sur  la 
quille  les  diverses  pièces  de  la  membrure  du  bâtiment  (2). 

La  trière  n’est  pas  assez  élevée  au-dessus  de  l’eau  ni  de  dimen- 
sions assez  considérables,  pour  que  nous  lui  supposions  autre 
chose  qu’un  faux-pont  et  un  pont  supérieur.  Les  mots  dont  on  se 
servait  pour  les  désigner  avaient  eu,  appliqués  aux  barques  des 
temps  primitifs  et  même  aux  navires  de  commerce,  un  sens  un 
peu  différent.  Ainsi  le  fond  de  cale  s’appelait  soacpo;.  C’est  le  terme 
qu’emploie  Démosthène  (3),  lorsqu’il  parle  du  patron  d’une  barque 
de  commerce  , Hégestratos , qui  veut  couler  son  navire  en  pleine 
mer  et  qui,  pour  cela,  fait  un  trou  à la  cale  : « Stexoïrre  xoïï  -Kkolou  to 
ioatpoç . » Mais  , d’autre  part,  à'Sacpoç  signifiant  proprement  le  sol,  le 
plancher  que  nous  avons  sous  les  pieds  (4) , rien  n’empêche  de 
l’appliquer  au  faux-pont  des  trières.  Quant  au  pont  supérieur, 
on  l’appelait  xotTdffTpwga.  Dans  les  navires  primitifs,  qui  n’étaient 
pas  pontés  sur  toute  leur  longueur,  le  mot  s’employait  au  plu- 
riel et  désignait  les  deux  demi-ponts  de  l’avant  et  de  l’arrière  (5). 
C’était  le  poste  où  se  tenaient  principalement  les  soldats  pendant 
le  combat  (6). 

Ventre-pont  portait,  d’après  Pollux  (7),  les  noms  de  xoiAï]  vaïï;, 
xoîXov  Œxdcpoç.  Ce  sont  là  les  expressions  qu’on  oppose  perpétuelle- 
ment à celle  de  pont  supérieur  (8).  Nos  renseignements  sont  très 
pauvres  pour  ce  qui  concerne  l’aménagement  de  Feutre-pont  des 
trières.  Il  est  probable  qu’il  contenait  des  logements  pour  l’équi- 
page, bien  que  le  navire  ne  fùf  pas,  comme  chez  nous,  constam- 
ment habité  et  que  l’équipage  descendît  à terre  le  plus  souvent 
possible.  Il  y avait , ainsi  que  dans  le  navire  d’Hiéron  , mais  évi- 
demment en  moins  grand  nombre  et  de  dimensions  moins  consi- 
dérables, des  chambres  (oix-zipara)  (9).  Il  n’est  pas  vraisemblable  que 

(1)  Ailleurs,  2,  79,  il  emploie  l’expression  8ooïç  yopu potç , que  le  Scoliaste 

explique  par  : set. 

(2)  Lex.  Rhet.  I.  Bekk.,  Anecd.,  307,  9. 

(3)  C.  Zénothém.,  p.  883. 

(4)  Poil.,  1,8:  xaXotfo  S’âv  tô  [xèv  ÛTcà  roùç  nôSat;  Idoapoç. 

(5)  J al , Gl.  n.,  art.  Demi-pont.  « Pont  qui  n'est  pas  établi  sur  toute  la  lon- 
gueur du  navire  ; pont  construit  à l’avant  ou  à l'arrière  d’une  barque.  » 

(6)  Hësych.  : xaTacrpoiixaTa  • -cÿjç  veù>ç  [xépoç,  £v  <7>  £'7twtsç  vavp. ayoviri. 

(7)  1,  92  : eÏTCoi;  S’àv  xolXï)  vaüç,  xoîXov  oxâipoç. 

(8)  Hérod.,  VIII,  119  : toù;  èx  toù  xatacrTptip.axoç  xaraëiêàirat  sîç  xotXïi v vsa. 

(9)  Athën.,  V,  42  : xaTEoxsvaoro  8à  xai  oix-^p-axa  uXsno  roîç  ETtiêatai;  xai xoîç Ta; 
àvtXîa ; ^uXocttovo-i. 


DE  LA  COQUE  DE  LA  TRIERE.  45 

la  trière  contînt,  comme  ce  navire  de  proportions  colossales  (1), 
des  appartements  composés  de  plusieurs  pièces  (SiWat). 

La  cale  est  (2)  « l’espace  qui , dans  l’intérieur  d’un  navire , est 
compris  entre  la  carlingue  et  le  premier  pont  ou  laux-pont,  de 
l’étrave  à l’étambot,  c’est-à-dire  dans  toute  la  longueur  du  bâti- 
ment. La  cale  est  divisée  eu  plusieurs  compartiments.  » La  cale 
contenait  d’abord  le  lest,  c’est-à-dire  un  assemblage  de  matières 
lourdes  destiné  à augmenter  la  stabilité  du  bâtiment.  Le  lest  s’ap- 
pelait en  grec  â'opoc . On  désigne  ainsi  , dit  Eustathe  (3),  « certaines 
matières  qu’on  met  dans  le  navire.  » Et,  complétant  ailleurs  (4) 
cette  explication  un  peu  vague,  il  ajoute  qu’on  entend  par  là«  ces 
choses  pesantes  indispensables  pour  empêcher  le  navire  de  cha- 
virer (5).  » Un  des  compartiments  de  la  cale  porte  le  nom  de  cale 
à eau , parce  qu’on  y amarre  les  caisses  remplies  d’eau  douce  né- 
cessaires à l’équipage.  Si  nous  transportons  à la  trière  ce  que 
nous  savons  du  navire  d’Hiéron , nous  conclurons  que  la  cale  à 
eau  s’appelait  uSpoO'/jx-o  (6)  et  qu’elle  était  située  à l’avant. 

C’est  également  à l’avant  que  se  trouvait  la  sentine , comme  nous 
l’apprend  le  passage,  où  Pollux  (7),  énumérant  diverses  parties  du 
navire  et  allant  de  l’arrière  à l’avant,  dit  : eh  a irapeEeipscria , è'pêoâov, 
à'vxXov.  La  sentine  (8)  est  le  fond  de  la  cale  où  se  réunissent  les 
eaux  qui  entrent  dans  le  navire;  on  entend  aussi  par  là  l’eau 
croupie  qui  s’y  corrompt.  Nous  savons  que  dans  la  marine  grec- 
que un  poste,  pris  parmi  les  hommes  de  l’équipage,  était  chargé 
de  veiller  à ce  que  la  sentine  ne  fût  jamais  trop  remplie;  on  les 
appelait  : oi  xàç  avrXiaç  tpuXaxxovxe;  (9). 

(1)  Athén.,  V,  41  : ÿ)xav  oè  xi);  (xéijv);  TcapoSou  Ttap’  éxâxEpov  xwv  xoiywv  oiottxcu 
xsxpàxXivoi  xoïç  àvSpâox  , xpiàxovxa  xô  7rXî}0o;  • V)  8è  vauxXïipixr)  ôîaixa  xXivcôv  p.èv 

7tevxsxatôîy.a,  6a).àp.ou;  SI  xpe1 2 3 4 5 6 7 8 9;  eîys  xpixXivouç. 

(2)  Jal,  Gl.  n , art.  Cale. 

(3)  140,  16  : oïSapev  6è  xai  xiva  7t),ot ou  êvSeuiv  epp.a  Xey op.ÉVY]v. 

(4)  1075,  33  : xo  Çay_pï|è;  pàpv)p.a  <o;  dxrl  vï]o;  upo;  xà  p.r)  àvaxpsitsoOai  si;  xo 
tcXôîv. 

(5)  Cf.  Hésych.  : àvspp.àx'.axo;  vaüc  • •/.oû^v)  a aëoépaç. 

(6)  Athén.,  Y,  42  : V)V  Sè  xai  Ô8po0ï)xy)  xaxà  xrjv  irpwpav  xXeioxŸ]  oixyiXiou;  p.Exprixàç 
8syop.Évr) , èx  caviScov  xai  mxxïÈ  y.ai  oOoviaiv  xaxsaxeüaa'p.svri.  — Cf.  Luc.,  V.  IJist., 
2,1:  xr)v  vaüv  ETtEuxEuà^op-ev,  O'Stop  xe  oxi  uXeIotov  È(j.ëaX)6[J.evoi , xat  xàXXa  eiux/)- 
Seia.  — Ibid.,  1,5:  {iSwp  èvxi0E<70at. 

(7)  1,  92. 

(8)  Jal,  GL  n.,  art.  Sentina  et  Sentine.  On  se  servait  également  du  mot  sen- 
tine pour  désigner  « un  petit  bateau  de  rivière  qui  servait  à la  pêche  et  qu  on 
employait  aussi  comme  bateau  de  passage.  » — Cf.  Hésych.  : « àvxXiœ  ' ■ xat 
xoü  TtXoîo'J  xô  fj-y.acptSiov.  » 

(9)  Athén.,  V,  12.  — Cf.  Aristoph.,  Cheval.,  v.  434  : xriv  àvxXtàv  «pvXâ^w. 
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Le  mot  àvTÀi'a  signifiait  à la  fois,  comme  le  mot  français  sentine, 
les  eaux  croupies  du  navire  et  l’endroit  où  elles  s’amassaient  (1); 
on  entendait,  en  outre,  par  là  les  seaux  qui  servaient  à les  épui- 
ser (2).  Il  avait  pour  synonyme,  dans  ces  trois  significations,  le 
mot  ocvtXoç  ou  avxÀov , comme  le  constate  le  Grammairien  publié  par 
I.  Bekker  (3)  : a vxXoç  • % àvtMa,  Les  seaux  portaient  encore  les  noms 
de  : avxXtov,  avxXïjfxa,  àvTXy)T>jp,  àvxXiavTX7]T/jp,  àvTXTjxVjpiov,  xaooç,  xaSGxoç, 
yaïïXoç  (4). 

La  corde  à laquelle  ces  seaux  étaient  suspendus  s’appelait  ipa; 
ou  Ip.ovia  ; quand  ils  étaient  en  cuir,  comme  cela  devait  avoir  lieu 
d’ordinaire  pour  éviter  qu’ils  ne  se  brisassent,  ils  prenaient  par 
extension  le  nom  d’tpuma  (5).  Quand  on  vidait  la  sentine,  les  eaux 
sortaient  par  un  sabord  spécial  qu’on  nommait  sôSi'aioç  (6).  Ce  tra- 
vail très  pénible  se  faisait  probablement  avec  accompagnement 
d’un  chant  monotone  et  fortement  rhythmé,  comme  ceux  dont  se 
servent  encore  aujourd’hui  les  matelots,  pour  accomplir  ensemble 
certaines  manœuvres  qui  demandent  de  l’unité  dans  l’effort  (7). 
Le  navire  d’Hiéron  était  muni  d’une  machine  à épuisement  in- 
ventée par  Archimède  , et  qu’un  seul  homme  pouvait  mettre  en 
mouvement  bien  que  la  sentine  fût  très  profonde  (8). 

(1)  Scol.  d’Aristoph.,  Cheval.,  v.  434  : xottoi ; tic  t où  uXotou  eïç  ov  xà  uowp  oto- 
peùexai  siç  xvjv  vaüv.  — Cf.  Suid,  : àvxXta  • xà  xoù  uXoiou  siapÉov  uSwp. 

(2)  Et.  M.  : àvxXia  • àyyoç  sv  S>  xà  dv  xü  txXoiw  yi vô(X£vov  uScop  àuavxXoùaiv  sic 
OàXaaaav  • xai  ô vüv  xaXoûjxsvoç  xaoia xoç.  — Cf.  I.  Bekk. , Anecd.,  p.  203,  9, 
et  411,  9. 

(3)  Anecd.,  407,  4.  Hésych.  : àvxXov  • xà6ov,  àvxXïixïjptov.  Eustathe  cité  par  le 
Thesaur.  au  mot  àvxXoç  ■ ô xôtvoç  sv0a  xo  û8wp  auppett , x6  xs  âvo>0ev  xai  xà  il  àp- 

p.OVKÔV. 

(4)  Eust.,  1728,  57  : Xdysxai  8d  , tpiyn , xai  yaùXo;  f)  àvxXta  ...  xai  xà  àyyeïov,  <T> 
àvxXeïxat  xà  xotoùxov  u8wp,  àvxXiov,  <paaiv,  dxaXeïxo,  xaxà  8é  xtvaç  àvxXiavxXxix^P  ' 
Hésych.  : àvxXxixxip  • xàSoç  vavxixoç.  Poil.,  10,  34  : àvxX£a,  xâSot. 

(5)  Eust.,  1453,  7 : ijxovià  xaxà  A’iXiov  Atovùcrtov  tpàç,  ayotviov  w ü8wp  àvxXoüp.sv. 
— Et.  M.  : lp.ovtà  crv)p,aivst  xà  8dp;xa  sîç  o àvxXoùp.sv  xà  uôtop  ...  oi  yàp  àpyatot, 
8ià  xà  |xv)  xXàaBai  rayy  , xà  àyysta  dx  Sepp.àxwv  , viyouv  àoxwv  , xaxea-xeùaÇov  • xai 
Ipovià,  xà  àvxXy)xfipiov.  — Hésych.  : t;xovtà  • y;  yptôvxai  7rpàç  xàç  «vipjaei;  xwv  08â- 
xwv.  Ku7rptot  8è  tjxàç  , iiyouv  xà  oyotvta  xwv  àvxXr)p.àxwv.  — Cf.  Scol.  d’Aristoph., 
Eccles.,  v.  351. 

(6)  Phot.  et  Suid.  : sùSiaîoç  ...  xai  xà  xprj|xa  xÿjç  vswç  , St’  ou  Ÿ)  àvxXia  èxpeT.  — 
Hésych.  : eù8iatov  • xà  yuvaixeïov  ;xàpiov  • àxcà  xwv  dv  xotç  TtXoiotç  yivop-évcov  xpY|- 
[xàxwv  8ià  xoùç  ojxëpou;.  — Poil.,  1,  92  : f)  8’àvoiyop.dvr,  0upiç  siç  èxpofjv  xoù  üëaxoç 
eùSiatoç  xaXsîxat. 

(7)  Suid.  : i|xaîov  aap.a  ■ xà  dit’  àvxXfjirsi  Xêyàp.evov. 

(8)  Athén.,  V,  43  : r\  Sè  àvxXia,  xarîtep  (3à0oç  ûuepëàXXov  ê/ouaa,  6i  ’évàç  àvôpàç 
èb]vxXeïxo  Sià  xoyXiou,  ’Ap/ypaiSou;  dijsupàvxoç. 
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§5 . — Le  gaillard  d’avant  et  le  gaillard  d'arrière. 

On  appelle,  dans  la  marine  moderne  (1),  gaillard  d’avant  et 
gaillard  d'arrière , deux  planchers  partiels  qui  ne  recouvrent  que 
les  extrémités  antérieure  et  postérieure  d’un  bâtiment  à une  hau- 
teur de  cinq  ou  six  pieds.  On  employait  autrefois  dans  ce  sens  le 
mot  château,  qui  a vieilli  et  qui  a disparu  de  la  langue  de  la  ma- 
rine à la  fin  du  dix-huitième  siècle. 

Ces  châteaux  existaient  sur  les  trières,  comme  l’attestent  les 
monuments  figurés,  et  s’appelaient,  ainsi  que  nous  l’enseignent 
les  lexicographes,  ocpia  npwpaç  et  ixptoc  Trpupvyjç.  On  entendait  par  le 
mot  l'xpiov,  dans  la  langue  ordinaire,  une  construction  en  charpente, 
un  échafaudage,  en  particulier  ces  tribunes,  d’où  l’on  assistait  au 
défilé  d’une  pompe  religieuse  ou  aux  représentations  théâtrales, 
avant  qu’on  n’eût  établi  des  gradins  en  pierre.  On  conçoit  qu’on 
ait  appliqué  ce  terme  dans  les  navires  aux  constructions  qui 
rehaussaient  l’avant  et  l’arrière. 

C’est  sur  le  gaillard  d’arrière  que  se  trouvait  le  poste  du  timo- 
nier. Le  timonier  avait  d’autant  plus  besoin  d’être  placé  dans  un 
endroit  élevé , que  ce  n’était  pas  , comme  chez  nous  , un  simple 
matelot  tenant  la  barre  et  obéissant  aux  ordres  du  capitaine.  Dans 
la  marine  grecque  , le  xuëepvvyryiç  avait  rang  d’officier;  c’est  sur  lui 
que  retombait  toute  la  responsabilité  de  la  marche  du  bâtiment. 
Il  fallait  donc  qu’il  put , comme  notre  officier  de  quart  du  haut 
de  sa  passerelle , embrasser  d’un  coup  d’œil  tout  le  navire  et  la 
mer  alentour.  Le  poste  du  timonier  s’appelait , selon  Pollux  (2) , 
ayxXipa.  Il  semble  que  dans  la  marine  primitive  on  lui  donnait 
simplement  le  nom  d’wpiov.  Hésychius  (3)  entend  par  ce  mot  « le 
siège  du  timonier , ou  les  grands  planchers  transversaux  du  na- 
vire , ou  encore  les  poutres  verticales  , placées  à l’arrière  et  à 
l’avant , ainsi  que  les  demi-ponts.  « Ces  explications  concordent, 
sinon  dans  les  termes , au  moins  pour  le  sens  général.  Eusta- 

(1)  Jal,  Gl.  n. , art.  Gaillard,  d’avant  et  Gaillard  d’arrière. 

(2)  1,  89  : ïva  Sè  xaxaxXtvsxai  6 xuêepv?jxy)ç  àyxXqra  xaXetxai. 

(3)  S.  v.  : îxpîa  ■ 7)  xa0sSpa  xoü  xuêepvnxou  •••  oi  8s  xà  irXàyia  xaî  xà  p.axpà  aa- 
vtBwpaxa  xrjç  vecoç  ...  xaî  xà  ôp0à  £ûXa,  xà  ènî  xijç  7rpup.VY]ç  xaî  7rpwpaç  xaî  xà  xa- 
xaffxptôjxaxa  aùxrjç.  — Cf.  l’auteur  anonyme  des  Termes  desquels  on  use  sur  mer 
pour  le  parler  (1681),  cité  par  Jal,  Gl.  n.,  art.  Dunette,  qui  dit  en  parlant  de  la 
dunette  : « C’est  le  plus  haut  de  la  poupe  du  navire  : là  est  la  chambre  du 
maître-pilote,  qui  découvre  de  loin  les  dunes,  d'où  lui  vient  son  nom.  » 
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the  (1)  donne  également  du  mot  plusieuTS  explications  qui,  au  fond, 
reviennent  au  même.  « Les  ïxpia  sont,  dit-il,  les  demi-ponts  ou, 
ce  qui  est  plus  clair , les  planchers  de  l’avant  et  de  l’arrière , ou 
encore  les  extrémités  proéminentes  des  navires.  » Ce  sont  là  des 
façons  diverses  d’exprimer  la  même  chose,  comme  il  le  reconnaît 
formellement  du  reste  (2)  : « on  appelle  ïxpia  les  demi-ponts  du 
navire  , ou,  ce  qui  revient  au  même,  les  planchers,  » et  il  ajoute 
qu’on  désigne  aussi  par  le  même  mot  « la  partie  du  gaillard  d’ar- 
rière oh  est  le  poste  du  timonier.  » Les  lexicographes  ne  varient 
guère,  et  entendent  toujours  par  ce  mot  les  demi-ponts  ou  les 
appuis  verticaux  qui  les  soutiennent  (3).  "Ixpiov  est  donc  l’ensemble 
de  la  construction  en  charpente  qui  forme  les  châteaux  d’avant 
et  d’arrière  (4).  Certaines  pièces  constitutives  de  cet  échafaudage 
figurent  sous  le  nom  d’îxpturojpsç  parmi  les  objets  sortis  des  arse- 
naux athéniens  et  vendus  (5). 

Graser  (6)  considère  les  ïxpia  non  comme  des  constructions  ac- 
cessoires ajoutées  après  coup  aux  deux  extrémités  du  bâtiment, 
mais  comme  des  planchers  reposant  sur  la  tête  des  couples  de 
l’arrière  et  de  l’avant  qui  étaient  plus  élevés  que  ceux  du  milieu 
du  navire.  Il  donne  à ces  couples  particuliers  le  nom  de  aTagïvsç. 
Tout  en  adoptant  cette  hypothèse  pour  la  construction  des  châ- 
teaux , on  peut  se  demander  si  l’identification  qui  l’accompagne 
est  parfaitement  exacte. 

Nous  remarquerons  d’abord  que  le  système  de  Graser  semble 
justifié  par  les  passages  suivants  d’Eustathe,  qui  confond  les  pièces 
verticales  des  ïxpia  avec  les  couples  eux-mêmes  (7)  : « On  appelle 


(1)  1037,  32  : ïxpia  8s  vrjwv  ...  xà  xaxaoxpiopiaxa  • oî  os  xà  xaxà  7tp6>pav  xai 
irpüp.vav  caviSiôjxaxa  , ôrcep  xai  xpeïxxov  ...  âXXoi  Sè  ïxpia  çaat  xà  ÈÇé^ovx a xwv 
vy)(5v  âxpa. 

(2)  1471,  66  : ïxpia  ...  xaxaaxpcôpiaxa  vrjàç  • xaùxàv  6’eiusïv  aavi8w[j.axa  xai 

xoü  xaxaaxpwpiaxoç  8s  xà  sv  ixpup,vr  |xspoç , êv0a  ô xoù  xuëepvrjxov  xoito;. 

(3)  Zon.  : îxpiov  • xo  op0àv  ijuXov  ...  ri  aaviSwpiaxa  xfjç  vr)6;.  — Et.  M.  : ixpia  • 
6p0à  ijuXa  ?|  aaviSia  (lis.  <ravi8io|j.axa)  vï]Ôç.  — Suid.  : ixpia  • ôp0à  ÇuXa  r,  (raviSiipiaxa 
xrjç  vr,6ç. 

(4)  Il  est  possible,  comme  le  veut  Bœckb , Urkund.,  p.  105,  que  îxpiov  ait 
aussi  désigné  le  pont  proprement  dit.  C’est  du  reste  ce  qu'indique  Eustathe, 
1533,  20  : Îxpiov  ...  x6  xe  STti  7tpû|AV7]ç  xaxàaxpo>|j.a,  ècp’  oô  6 xuësp vÿ)xr)ç  ïxvsïxai  ... 
xai  xà  69s?rjç  Sè  xaxà<7xpto[xa  xrjç  'tr\oq.  Ce  que  nous  allons  dire  de  la  construction 
du  pont  fera  comprendre  cette  extension  du  sens. 

(5)  Urkund.,  Inscript.  XIY,  e.  t.  204,  p.  507. 

(6)  Das  Model...,  p.  5. 

(7)  1472,  1 i Xsyovxat  Sè  ïxpia  xai  xà  è-pioiXia  xrj;  vr\oc.  1528,  59  : Xéyei  os  ïxpia 
vvv  ôp0à  ijOXa  xà  xai  s-yxoiXia.  1533,  23  : svxaùOa  Sè  ïxpia  ooxeï  xà  lyxoïXta  Xe- 
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aussi  ïxjpia  les  couples  du  navire...  11  nomme  ici  ï#ta  ces  pièces  de 
bois  verticales  qui  sont  aussi  les  couples...  Ici  le  mot  ïxpta  semble 
désigner  les  couples.  » Il  faut  donc  admettre  que  les  wcpta  ne  sont 
pas  toujours  distingués  des  couples  au  sommet  desquels  ils  sont 
établis.  D’autre  part,  les  couples  proprement  dits  et  les  xxapïveç 
sont  deux  choses  distinctes;  car,  parmi  les  matériaux  employés  à 
la  construction  du  navire  d’Hiéron,  Athénée  (J)  cite  yopvpouç  xs  xal 
iyMitiu.  /.y.\  axa p,ïvaç.  Enfin  la  déflnition  qu’en  donnent  les  lexicogra- 
phes nous  permet  d’appliquer  ce  mot  aux  montants  verticaux  qui, 
prolongeant  les  couples  de  l’avant  et  de  l’arrière,  supportaient 
les  gaillards.  En  effet,  pour  le  Grand  Etymolog.  (2),  ce  sont  « les 
demi-ponts  sur  lesquels  on  se  tient,  « ou,  suivant  l’explication 
d’Arislarque,  qui  est  plus  nette  et  plus  juste,  « des  pièces  de  bois 
verticales  semblables  à des  montants.  » Zonaras  s’exprime  presque 
exactement  dans  les  mêmes  termes.  C’est  une  explication  qui  ne 
convient  pas  à de  grands  couples  nécessairement  courbes,  mais 
qui  peut  s’appliquer  à des  allonges  rectilignes.  Eustathenous  donne 
du  reste  une  idée  parfaitement  claire  des  (TxapTvsç  (3).  « Les  écha- 
faudages verticaux  qui  forment  les  gaillards  sont,  dit-il,  soutenus 
sur  tout  leur  pourtour  et  à l’extérieur  par  un  grand  nombre  de 
«rxoefjLtveç  qui,  faisant  l’office  des  fils  de  la  chaîne  du  tisserand,  con- 
tribuent à l’édification  du  navire...  Les  anciens  entendent  par  là 
de  longues  pièces  de  bois  semblables  à des  montants  qui , pla- 
cées de  chaque  côté  des  l'xpia,  les  supportent.  On  dit  aussi  que  ce 
sont  des  pièces  de  bois  verticales  qui , à la  hauteur  du  plat-bord , 
font  saillie  de  la  muraille  du  navire.  » Ces  dernières  lignes  nous 
permettent  de  donner  le  sens  exact  du  mot  crxagïveç.  Les  couples  de 
l’avant  et  de  l’arrière  se  terminaient  par  des  allonges  verticales , 
qui  supportaient  le  plancher  des  châteaux  (ixpia).  Ce  sont  ces  al- 
longes qu’on  désignait  par  le  mot  axaptvEç. 

La  forme  des  gaillards  est  caractéristique  et  curieuse  à étudier 
sur  les  monuments.  Si  l’on  examine  le  navire  primitif  représenté 


yeCTÔai.  — Cf.  Schol.  Med.  , Od.  , E , 163  : ïxpia,  xà  6p0à  |àX a,  èç’  <5v  xà  xrj ; veà>; 
x.axa<jxp(o[xaxa  TrpocnrriYVUxa! , xà  lyv.oi'ki.a  XeYop.eva. 

(1)  V,  40. 

(2)  S.  v.  (jxa[uvEç  ' xà  xaxa<7xpw(j,axa  xrjç  vvjo; , sep’  wv  'urxà|J.e0a.  ’Aptaxap foc,  Sè 
àp0à  \<S). a,  olov  <xxïip.o<7tv  èoixôxa.  TQpo;. 

(3)  1533,  25  : SrjXov  ôè  oxi  xoïç  àp8oîç  ïxpîotç  ol a xai  xi<7i  xpôxaiç  7tspixt0s'[j.£vat 
uuxval  <7xa plveç  ày.xèç  Stxriv  <r xï]p.6va>v  àpp.àxxouxt  xÿ]v  vaüv  ...  xal  ôxt  ol  iraXaioi  sp- 
p.ïlvsûovxEç  È7ti{J.T|xy|  ?uXa  xàç  erxap.ïvaç  <pa<nv , â,  'jxr1|xovo;  xpôvtov  ê/ovxa , uapaxiÔé- 
p.eva  xoïç  ixpiotç  éxaxépwOev,  êaxàvai  uoioùitiv  aùxà  ...  ol  dé  cpauiv  oxi  (Txocp.ivs;  xà 
èv  xà)  j(eiXsi  xoà  tcXoiou  è&xo'n a ôpOà  ijuXa  xoù  xaxà  xô  ixspixovov  tonov  . . . 
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sur  la  pl.  I,  on  voit  qu’il  est  fort  bas  sur  l’eau  au  milieu,  plus  élevé 
à l’avant  et  à l’arrière.  Sur  le  gaillard  d’arrière  était  posté  le  timo- 
nier, comme  l’indiquent  les  deux  gouvernails  très  nettement  figu- 
rés à leur  place.  Le  gaillard  d’avant  est  plus  élevé  que  le  gaillard 
d’arrière  et  se  compose  de  deux  étages , l’étage  supérieur  étant 
entouré  d’une  balustrade  à jour.  G était  là  un  poste  de  combat 
favorable,  mais  de  dimensions  fort  restreintes.  Aussi  eut-on  l’idée 
de  rejoindre  les  deux  demi-ponts  de  l’arrière  et  de  l’avant  par  un 
grand  plancher  formant  le  pont  supérieur  (1).  C’est  le  progrès  qui 
nous  est  attesté  par  le  navire  représenté  sur  la  pl.  II  (2).  Bien  que 
ce  pont  ne  soit  pas  en  perspective  et  que  la  naïveté  du  dessin  en 
rende  la  position  difficile  à comprendre  au  premier  abord,  on  voit 
qu’il  courait  dans  toute  l’étendue  du  navire  à une  certaine  hau- 
teur au-dessus  du  bord,  et  qu’il  était  supporté  par  des  poutres  ver- 
ticales ayant  vraisemblablement  leur  pied  fixé  dans  les  varangues. 


Fig.  3.  Fig.  4. 


Sur  les  monnaies  qui  ne  nous  représentent  que  l’avant  du  na- 
vire, le  gaillard  a l’aspect  d’une  caisse  de  souffleur  ou  d’une  ca- 
pote de  voiture  qui  se  trouve  en  arrière  du  sto'Xoç  sans  faire  corps 
avec  lui , et  qui  parfois  est  ornée  sur  ses  côtés  d’arabesques  peintes 
ou  sculptées,  un  fleuron,  un  dauphin,  un  serpent,  etc.  Tel  nous  le 
voyons  sur  une  monnaie  de  Démétrios  Poliorkétès  (3)  et  sur  une 
monnaie  de  Mégare  (4)  reproduites  ici  fig.  3 et  4.  Quand  cet  es- 
pace vide  existe  entre  le  cnrcAoç  et  le  château , la  paroi  antérieure 
du  gaillard  est  verticale  ; sur  d’autres  types  , par  exemple  sur  la 
monnaie  de  Sinope  (5)  reproduite  ici  fig.  5 , les  deux  membres 
de  la  construction  sont  réunis  ensemble. 

(1)  Pline,  H.  N.,  VII,  57,  17  : « (invenerunt)  tectas  longas  Thasii  ; antea  ex 
prora  tantum  et  puppi  pugnabatur.  » 

(2)  Ce  second  navire  est  emprunté  comme  le  premier  à un  fragment  de  vase 
grec  archaïque  provenant  d’Athènes  et  publié  dans  les  Monuments  inédits  de 
l’Institut,  tome  IX,  pl.  40,  4 (78). 

(3)  Graser,  Die  àltesten...,  pl.  A,  173h. 

(4)  Ibid.,  26 5b. 

(5)  Ibid.,  3il\ 
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Fig.  5. 


■)) 


Du  côté  qui  fait  face  à l’arrière , l’ïxpiov  présente  dans  sa 
paroi  latérale  une  grande  échancrure , et  le  plancher  qu’il  sup- 
porte s’avance  considérablement  au-dessus  de  la  cavité  du  vais- 
seau. Tl  forme  ainsi  un  vaste  réduit  sous  lequel  on  pouvait 
déposer  les  agrès  ou  abriter  les  hommes.  En  rapprochant  ces 
monnaies  d’un  dessin  de  trière  du  cavalier  dal  Pozzo  (reproduit 
ici,  pl.  IY,  suivant  les  rectifications  de  Graser),  Graser  (1)  a fait 
une  observation  curieuse.  Le  pont  proprement  dit  est  dans  le 
prolongement  du  plancher  supérieur  horizontal  de  ce  réduit 
concave.  Le  pont  est  donc  ici  de  plain-pied  avec  le  gaillard.  Tl 
en  était  sans  doute  ainsi  dans  les  monnaies  dont  l’aspect,  pour- 
rait nous  tromper,  parce  qu’elles  ne  représentent  que  l’avant. 
Ainsi,  en  résumé,  le  gaillard  d’avant,  qui  s’élève  à la  partie  anté- 
rieure du  vaisseau  primitif,  a été  le  premier  poste  de  combat; 
puis  on  imagina  de  le  rejoindre  au  gaillard  d’arrière  par  un 
long  plancher  qui,  soutenu  par  des  poutres  verticales,  courait 
sur  toute  l’étendue  du  navire.  Le  pont  pouvait  être  un  peu  au- 
dessous  de  la  ligne  horizontale  du  gaillard,  comme  dans  le  vais- 
seau primitif  de  lapl.  II,  ou  dans  son  prolongement  exact,  comme 
dans  le  dessin  de  la  pl.  IV. 

Dans  les  deux  navires  primitifs  de  la  pl.  I et  de  la  pl.  II , le 
gaillard  est  à deux  étages.  Quand  le  navire  est  ponté,  le  se- 
cond étage  du  gaillard  fait  encore  saillie  au-dessus  du  pont.  On 
peut  aussi  établir  à l’avant  des  échafaudages  qui  le  rehaussent  et 
auxquels  s’applique  en  pareil  cas  le  terme  d’ixpta.  Nous  aperce- 
vons ces  ixpca  formés  de  montants  à jour  non  revêtus  de  planches 
sur  des  monnaies  d’époques  très  diverses  et  qui  nous  présentent 
aussi  bien  des  types  très  anciens  que  des  types  d’époque  posté- 
rieure , par  exemple  sur  une  monnaie  de  Samos  (2)  reproduite 
ici,  fig.  6,  sur  une  monnaie  de  Leucade  (3),  fig.  7,  ainsi  que 

(I)  Archæol.  Zeit.  JV.  F.,  7lei'  Band , 1875,  p.  71  et  suiv,  et  pl.  7. 

(7)  Graser,  Die  àltesten...  Pl.  A,  AO  1 b. 

(3)  Ibid.  Pl.  B , 253b. 
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sur  d’autres  qui  trouveront  place  dans  le  cours  du  présent 
ouvrage. 


Fig.  6.  Fig.  7. 


On  alla  plus  tard  jusqu’à  élever  des  tourelles  sur  certaines  par- 
ties du  navire  qu’on  voulait  défendre.  Pollux  (1)  nous  apprend 
que  dans  les  vaisseaux  kataphractes  on  ajoutait,  en  les  construi- 
sant, des  charpentes  servant  à établir  deux  tourelles,  l’une  à tri- 
bord, l’autre  à bâbord,  au  milieu  desquelles  se  trouvait  le  xa-ro la- 
Tpwfjwc  : il  ne  précise  pas  le  point  exact  où  elles  s’élevaient. 
Athénée  (2) , dans  sa  description  de  YEikosoros  d’Hiéron  , dit 
qu’elle  était  munie  de  huit  tourelles,  deux  à l’arrière,  autant  à 
l’avant,  et  quatre  au  milieu.  Chacune  de  ces  tourelles  avait  une 
machine  destinée  à lancer  des  pierres  contre  les  assaillants , et 
était  occupée  par  six  hommes  dont  deux  archers. 

§6.  — Le  revêtement  intérieur  et  extérieur  du  bâtiment.  Les  pré- 
ecintes.  Les  hypozomata.  E liypobléma. 

Lorsqu’on  a construit  le  squelette  du  navire,  on  le  borde,  c’est- 
à-dire  qu’on  applique  les  bordages  sur  ses  membres.  Le  bordage  (3) 
est  « une  planche  plus  ou  moins  épaisse  qu’on  applique  sur  les 
couples  ou  côtes  du  navire  qu’elle  croise,  ou  sur  les  baux  et  les 
barrots  des  différents  étages.  Les  bordages  composent  un  revête- 
ment extérieur  solide,  et  qu’on  rend  imperméable  à l’eau  eu  bou- 
chant avec  de  l’étoupe  tous  les  vides  que  laissent  entre  elles  les 
planches  placées  au  bout  l’une  de  l’autre  et  l’une  au-dessus  de 
l’autre.  » Pa,r  extension  on  appelle  aussi  bordage  « l'ensemble  des 
bordages  ou  planches  qui  recouvrent  extérieurement  le  navire, 
forment  sa  carène,  ses  épaules,  ses  flancs,  ses  fesses  et  sont  sur 

(t)  1 , 92  : iàv  8’Ÿ)  xatàcppaxTOV  TÔ  ttXoîûv  è7uvcai7i7]yoüvTat  TCupyou/ot  xat  ëîr’  aù- 
Tcôv  TtupyiSia  ( lec.  d'Hemsterhuis)  Sûo  oe|iàv  xai  sùwvu p.ov  , »v  p.s rrov  r b xcaâ- 

<TTp(»p.a. 

(2)  V,  43. 

(3) .lnl,  Gl.n.,  art.  Bordayc. 
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ses  membres  comme  le  derme  sur  les  muscles  du  corps  humain.  » 
A ce  revêtement  extérieur  correspond  un  revêtement  intérieur 
appliqué  sur  la  face  interne  des  couples  : les  planches  dont  il  est 
formé  portent  le  nom  de  vaigres.  Pour  solidifier  l’ensemble  de  la 
construction,  on  ajoute  sur  les  flancs  du  navire  des  préceintes. 
La  préceinte  est  (1)  « une  série  de  bordages  de  bois  de  chêne,  plus 
larges , plus  épais  et  par  cela  plus  forts  que  les  autres , qui  sert 
comme  de  ceinture  au  navire  dont  elle  entoure  les  côtes,  pour  les 
maintenir  à leurs  places  respectives  et  les  lier  solidement  entre 
elles...  Préceinte  basse  , préceinte  haute  sont  les  deux  dénomi- 
nations dont  on  se  sert  pour  distinguer  les  préceintes  Puiie  de 
l’autre.  » 

Ces  diverses  parties  constitutives  du  navire  se  retrouvent  dans 
la  marine  grecque  avec  d’autres  agrès  qui  ne  sont  plus  en  usage 
chez  les  modernes.  La  paroi  ou  le  flanc  du  navire  s’appelait  xoT/oç 
ou  itXsupd . Les  deux  termes  étaient  synonymes,  ainsi  que  nous 
l’indique  Hésychius  (2).  Il  semble  toutefois  que  le  premier  était 
le  terme  technique  (3).  Gomme  chez  nous,  on  distinguait  le  côté 
droit  (toT/_oç  dç)  et  le  côté  gauche  (xoty_oç  eumvu poç),  en  supposant 
le  spectateur  placé  à l’arrière  et  regardant  l’avant  (4).  Pour  ce  qui 
est  des  bordages  et  des  vaigres , nous  ne  connaissons  pas  d’autre 
terme  que  celui  de  aavfôeç  (planches);  c’est  le  premier  objet  que 
nomme  Pollux  parmi  ceux  qui  sont  nécessaires  à la  construction 
du  bâtiment  (5).  On  distingue  très  nettement  chacun  des  bordages 
d’un  navire  représenté  sur  un  bas-relief  trouvé  dans  des  fouilles 
faites  pour  rétablir  l’ancien  émissaire  du  lac  Fucin,  et  publié 
plus  exactement  qu’il  ne  l’avait  été  jusqu’ici  par  M.  Geffroy  qui 
y voit  une  trirème  (6). 

La  trière  antique  avait  particulièrement  besoin  d’être  entourée 
de  fortes  préceintes.  Gomme  elle  était  de  formes  fines  et  allon- 
gées , elle  se  trouvait  moins  solide  et  moins  résistante  qu’un 
bâtiment  plus  ramassé;  elle  était , en  outre,  garnie  d’un  grand 
nombre  de  rames,  et  l’effort  de  chacune  de  ces  rames,  agissant 

(1)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Préceinte. 

(2)  S.  v.  xoïyo;  • toü  TtXolou  v)  TrXeupâ. 

(3)  Eust.,  1021  , 13  : 8xi  Sè  o xotyoç  xupioXs.xT£Ïxai  xal  iizl  vv)o;  SrjXov,  è'£,  ou  xal 
TO'-xlÇsiv  Xs^Exai  7)  vaü;.  1729,  3 : xoïyoi  ôè  vetôç,  xà  exaxépcoôev  7rXàyia  toü  ixXotou, 
«v  Trépa;  7]  7tpüp,vv)  xal  i i 7cpü>pa.  — Ct\  Athén.,  Y,  43  : âxaxÉpq)  oè  xwv  xoiycov. 

(i)  Poil.,  1 , 88  : èvop.âoaiç  6’cèv  toï/ov  Seijiôv  xal  sùwvup.ov  xal  asXtoa  xal 
irXsupâv. 

(5)  Poil.,  I,  84  : xà  o’elç  xr|V  xaxoOTXSuTiv  ypx, oip.a  aav îôsç,  <7£3r(poç... 

(G)  Rev.  archéol.,  t.  XXXV,  livr.  de  juillet,  pl.  13. 
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comme  un-  levier  sur  ses  parois  pour  vaincre  la  résistance  des 
vagues  et  faire  avancer  le  navire , devait  singulièrement  fati- 
guer la  membrure;  enfin  l’éperon  devait  être  soutenu  par  de 
fortes  pièces  de  bois  horizontales  dont  il  formait  la  tête.  L'exis- 
tence des  préceintes  intérieures  nous  est  attestée  par  un  passage 
d’Apollonius  de  Rhodes  (1).  Il  s’agit  de  la  construction  du  navire 
Argo  : « Sur  les  conseils  d’Argos , ils  commencèrent  par  lier  for- 
tement, à l’intérieur,  les  parties  du  navire  par  une  préceinte  qui 
en  épousait  la  courbure  et  qui  s’étendait  des  deux  côtés,  afin  que 
les  bordages,  bien  assujettis  par  des  chevilles,  résistassent  à l’ef- 
fort des  flots.  » Quant  aux  préceintes  extérieures , elles  sont  très 
fréquentes  sur  les  monuments  figurés.  Ainsi  on  en  voit  une  très 
large  et  très  forte  le  long  de  la  carène  du  navire  formant  le  pié- 
destal de  la  Niké  de  Samothrace  (2) , qui  est  reproduit,  pl.  V, 
d’après  une  photographie  de  M.  P.  Dujardin.  Il  y en  a ordinaire- 
ment deux  principales  : l’une  à la  hauteur  de  l’éperon,  l’autre  à la 


Fig.  8. 


hauteur  de  la  TtpoejjiëoXi'ç,  comme  nous  le  montrent  la  monnaie  de 
Démétrios  Poliorkétès  , fig.  3 , celle  de  M égare , fig.  4,  et  une 


(1)  1,  H67  : 

vija  S’sTtixpaTÉwç  "Apyou  Û7to0ïi|j.OGUVï]a'iv 
iÇtouav  Tcàp.iTpMT'iv  iOcTpscpeï  svooOev  StcXco 
xsivâp-Evoi  £X(£xsp0EV , ïv’  eu  àpapoîaxo  yô(j.(fOi; 

Soupaxa  xat  poflioio  fSiYjv  ejtoi  àvxi ôüxrav. 

Hœckh,  Urkund.,  p.  137,  n'a  pas  compris  ce  passage.  II  faut  conserver  Ivoo- 
0£v  qu'il  désapprouve;  o7t),ov  ne  signifie  pas  nécessairement  un  câble.  En  efi'ct. 
les  inscript,  navales  distinguent  les  <xxeû?|  ijûXtva  et  les  gxe û-p  xpEp.a<jxà.  Or  Poil., 
1,  93,  dit  : xà  Se  GÛp.Tcavxa  gxeùyi  orxXa  xaXeïxat.  La  préceinte  intérieure  était  pré- 
cisément un  de  ces  SuXa  ou  uxeurj  IjûXiva. 

(2)  V.  sur  cette  base  représentant  un  avant  de  navire  la  Revue  archéol.,  N.  8., 
21e  année,  janv.  1880,  p.  11-17  et  pl.  2,  et  Neue  archæologischen  Unlersuchun- 
gen  auf  Samothrake...,  von  A.  Gonze,  etc...  Wien , 1880.  p 52  et  suiv.,  et  pl. 
00-63. 
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monnaie  d’Antigonos  Gonatas  (1),  fig.  8.  Elles  sont  également 
visibles  et  paraissent  fort  larges  sur  la  trière  de  l’Acropole,  pl.  III, 
ainsi  que  sur  celle  du  cavalier  dal  Pozzo  , pl.  IY.  Les  navires 
marchands  du  bas-relief  Torlonia  en  ont  le  premier  une  et  l’autre 
deux;  il  y en  a quelquefois  davantage,  comme  nous  l’apprennent 
la  monnaie  de  Leucade  , fig.  7 , où  l’on  en  distingue  quatre  , et 


celle  de  Prusias-Kios , fig.  9 (2),  qui  en  présente  trois.  Enfin 
l’avant  est  quelquefois  fortifié  par  des  demi-préceintes , comme 
on  le  voit  sur  une  trirème  de  la  colonne  Trajane  (3). 

Ces  préceintes  sont  ordinairement  mais  non  pas  toujours  ho- 
rizontales. La  préceinte  supérieure  est  supportée  par  des  espèces 
d’étais,  dont  le  pied  repose  sur  l'inférieure , et  celle-ci , à son  tour, 
est  réunie  à la  quille  par  d’autres  étais  de  même  nature , ce  qui 
donnait  à la  coque  une  solidité  plus  grande.  Ces  appuis  sont  ver- 
ticaux dans  la  monnaie  de  Leucade , fig.  7 . Us  sont  penchés  vers 
l’avant  sur  une  monnaie  de  Samos  (4),  fig.  10,  et  vers  l’arrière 


sur  une  monnaie  d’Arados  (5).  Du  reste,  dans  les  navires  de  la 
fig.  4 et  de  la  fig.  10,  ils  ne  sont  pas  parallèles,  mais  se  rappro- 
chent de  la  verticale  à mesure  que,  partant  de  la  proue,  on 
avance  vers  le  milieu  du  navire. 

Dans  la  trière  de  l’Acropole,  pl.  III,  les  appuis  qui  soutiennent 
la  Parodos  et  se  fixent  par  leur  extrémité  sur  la  préceinte  supé- 
rieure sont  environ  deux  fois  plus  gros  que  ceux  qui  relient  les 

(1)  Graser,  Die  àlteslen...,  Pl.  A,  17Lb. 

(2)  Ibid.,  Pl.  B,  326b. 

(3)  W.  Frœhner  , t.  3 , pl.  1 12. 

(4)  Graser,  Die  àlteslen  ..,  Pl.  B,  392b. 

(5)  Ibid.,  Pl.  B.  539b. 


Fig.  9. 


Fig.  10. 

\V/  ■/fmÆ-  -> 
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deux  préceintes.  Les  uns  et  les  autres  sont  fortement  inclinés  vers 
l’avant , et  cette  inclinaison  se  comprend  d’elle-même , lorsqu’on 
songe  à l’effort  que  faisaient  les  rameurs  pour  ramener  la  poignée 
de  l’aviron  en  arrière.  Ce  mouvement  tendait  sans  cesse  à repor- 
ter en  arrière  le  point  d’appui  de  l’aviron  ; c’est  contre  cet  effort 
que  résistaient  les  montants,  qui  reliaient  les  préceintes;  penchés 
en  avant,  ils  faisaient  l’office  de  véritables  arcs-boutants. 

Graser  (1)  adopte  pour  les  préceintes  le  nom  de  vop.euç,  mot  qui, 
comme  nous  l’avons  vu,  a une  autre  signification.  Celui  de  ÇwaxTip 
est  mieux  justifié.  Outre  qu’il  signifie  précisément  ceinture, 
Bceckh  (2)  cite  le  passage  suivant  d’Héliodore  qui  est  décisif  : « Le 
poids  de  la  cargaison  faisait  monter  l’eau  jusqu’à  la  troisième 
préceinte  (&o<rx9jpa).  » 

Nous  avons  maintenant  à parler  d’un  agrès  qui  a beaucoup  em- 
barrassé les  savants  et  dont  Bœckh  a établi  la  nature  d’une  façon 
claire  et  définitive  (3).  Il  s’agit  des  ÔTtoÇojpaxa.  J.  Scheffer  (4),  égaré 
par  le  Scol.  d’Aristophane  (5),  les  a confondus  avec  les  préceintes. 
En  réalité  ce  sont  de  gros  câbles  (6)  vraisemblablement  aplatis  et 
disposés  à une  certaine  distance  les  uns  des  autres.  On  pouvait  à 
volonté  les  mettre  et  les  enlever , et  ils  formaient  autour  de  la 
trière  de  fortes  ceintures  horizontales  (7).  Ils  avaient  sur  les  pré- 
ceintes cet  avantage  que , dans  un  choc , ils  ne  volaient  pas  en 
éclats.  Un  avant  de  navire  en  bronze,  du  musée  de  Berlin,  publié 
par  Beger  (8),  porte  quatre  ÔTro^paxa,  un  à la  partie  supérieure 
du  bâtiment,  les  trois  autres  à la  hauteur  de  l’éperon.  En  général 
ces  câbles,  qui  font  tout  le  tour  du  navire  et  passent  sous  les  gou- 
vernails, sont  assujettis  des  deux  côtés  à la  naissance  des  pointes 
de  l’éperon.  Tantôt  les  sont  détachés  du  navire  et  con- 

servés dans  l’arsenal  : on  les  donne  au  triérarque  au  moment  de 
mettre  le  navire  à la  mer;  tantôt,  au  contraire,  le  navire  remisé 

(1)  Das  Model...,  p.  6. 

(2)  Urhund. , p.  136.  Héliod.,  Æthiop.,  I,  1 : xô  Y“P  &XP1 2 3 4 5 6 7 8  ércl  xpîxov 
Çiosxrjpa  Tfj;  veto;  xà  vScop  àvéQXtêev.  — Cf.  Const.  Man.,  Chfon.,  p.  99  : xpîxov 
X7j;  v/|0;  xîjç  fopxrjYOÙ  Çoxjxvjpa. 

(3)  Urkund.,  p.  133-138. 

(4)  De  mil.  nav.,  1,  4. 

(5)  Cheval.,  v.  279. 

(6)  Les  inscript,  nav.  les  rangent  parmi  les  oxevï]  xpeuaaxà , Inscript.,  XI , c, 
1.  75  et  suiv. 

(7)  J.  Smith,  trad.  par  H.  Thiersch  , Ueher  den  Schiffbau...  etc.,  p.  30  et 
suiv.,  croit  à tort  que  les  hypozomes  étaient  des  câbles  qui  entouraient  la  ca- 
rène du  navire  dans  la  direction  verticale. 

(8)  Thés.  Brandenh.,  t.  III,  p.  406. 
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dans  l’arsenal  en  est  muni  (1).  Chaque  trière  avait  quatre  uitoÇojjxaxa. 
Quelquefois,  pour  une  navigation  dangereuse  et  sur  une  décision 
expresse  du  peuple,  le  triérarque  en  recevait  deux  de  plus  (2).  La 
Tessérakontère  de  Ptolémée  Philopator  en  avait  douze  (3). 

Un  autre  agrès  dont  il  est  question  dans  les  inscriptions  na- 
vales, et  dont  la  nature  n’est  pas  facile  à déterminer,  c’est  I’ôto- 
. Bœckh  (4)  se  borne  à faire  observer  que  l’ÔTtdëXyijxa  étant 
toujours  au  singulier  quand  il  ne  s’agit  que  d’un  navire  , il  est 
probable  que  chaque  trière  n’en  possédait  qu’un , qu’il  n’en  est 
jamais  question  pour  les  tétrères,  et  qu’à  partir  de  la  quatrième 
année  de  la  113e  olympiade  l’Etat  ne  fournit  plus  cet  agrès  au 
triérarque , même  pour  les  trières.  G-raser  (5)  , s’autorisant  de  la 
préposition  ôiro,  qui  entre  dans  la  composition  du  mot,  croit  qu’il 
s’agit  d’un  prélart  (6),  qu’on  appliquait  sur  la  partie  du  navire  où 
se  trouvaient  les  sabords  de  nage,  pour  empêcher  l’eau  de  pénétrer 
dans  l’intérieur,  lorsque,  par  suite  du  mauvais  temps  ou  pour 
toute  autre  cause,  on  avait  rentré  les  avirons.  Ce  prélart  était 
sans  doute  assujetti,  comme  les  ÔTtoÇtép.axa , à l’avant  du  navire  et 
en  faisait  le  tour  en  passant  sous  les  gouvernails. 

§ 7.  — Les  parties  supérieures  de  la  carène. 

Il  ne  faut  pas  oublier  que  la  trière  est  un  navire  construit  d’une 
façon  toute  spéciale , et  par  suite  très  différent  des  créations  de 
la  marine  moderne.  La  carène  se  partageait  verticalement  en 
trois  divisions  : au  milieu  l’espace  garni  de  rames , puis  l’avant 
et  l’arrière,  qui  en  étaient  dépourvus.  La  partie  garnie  de  rames 
s’appelait  ayxomov.  Athénée  (7)  nous  apprend  que  dans  le  navire 
d’Hiéron  I’Iyjcwtov  se  distinguait  du  reste  du  bâtiment  par  une  or- 
nementation particulière,  et  il  résulte  de  ses  expressions  qu’on 
entendait  par  là  le  flanc  du  navire  tout  entier,  depuis  le  pont  jus- 

(1)  lnscr.  nav.,  IX,  b,  1.  26  et  c,  i.  9. 

(2)  lnscr.  nav.,  XIV,  a,  1.  11  et  suiv. 

(3)  Athén.,  V,  37  : éiroCw^axa  8è  êX«[i.6ave  StoSexa.  — Platon,  Hep.,  X,  p.  616  c, 
compare  la  voie  lacte'e  aux  Ciitoù&jj. axa  des  trières. 

(4)  Urkund.,  p.  160-161. 

(5)  De  R.  N.,  I 82. 

(6)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Prélart.  « Prélart,  prélat,  toile  goudronnée  ou  recouverte 
de  peinture,  dont  on  se  sert  pour  couvrir  les  marchandises  ou  les  panneaux  et 
les  garantir  de  la  pluie  ou  de  l’eau  de  mer.  » 

(7)  V,  37  : xà  6’  ïyxomov  ébrav  p-e/p i x^ç  xpôirsw;  xit(Ùvï)V  :pu).),à8a  y. ai  Ûépcrou.: 
î7/s  7tépù. 
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qu’à  la  quille.  D’après  Pollux,  riyxwTtov  portait  aussi  le  nom  de 
xtoTtwTYip  (1)  : « On  appelle  xo)Ttwr^p  l’espace  où  se  trouvent  les  ra- 
mes. » Les  deux  parties  du  navire  qui,  à la  poupe  et  à la  proue, 
n’étaient  pas  occupées  par  les  rames,  portaient  chacune  le  nom  de 
itape^sipeffia.  Si  Suidas  (2)  et  Hésychius  (3)  désignent  plus  particu- 
lièrement par  là  l’avant,  cela  vient  du  Scoliaste  de  Thucydide  (4), 
qui  parle  d’un  cas  où  il  s’agit  de  la  7taps?etpe<na  de  proue  ; il  ne 
faut  pas  séparer  l’explication  du  passage  expliqué.  Ailleurs,  au 
contraire  (5),  le  Scoliaste  dit  formellement  qu’on  nomme  -irape^ei- 
pscx'a  « les  parties  du  navire  qui  ne  sont  pas  garnies  de  rames , 
c’est-à-dire  l’extrémité  de  l’arrière  et  de  l’avant.  » 

Dans  le  navire  primitif,  les  rameurs  se  trouvaient  rangés  le  long 
du  plat-bord , sur  lequel  étaient  appuyées  les  rames.  Le  plat-bord  (6) 
est  une  « rangée  de  larges  planches,  qu’on  fixe  horizontalement 
sur  le  sommet  de  la  muraille  du  navire  dans  toute  sa  longueur. 
Elles  recouvrent  la  tete  de  tous  les  couples.  On  appelle  aussi  allu- 
sivement plat-bord  — et  cette  confusion  est  très  ordinaire  — le 
rempart  vertical  qui  s’élève  au-dessus  de  la  rangée  de  bordages 
dont  nous  venons  de  parler.  » Dans  le  navire  primitif,  les  tolels , 
auxquels  les  avirons  étaient  assujettis  par  1 ’eslropc,  étaient  plantés 
dans  le  plat-bord , ou  plutôt  dans  une  planche  clouée  sur  ce  plat- 
bord  et  qu’on  appelle  toletüre  ou  porie-tolels.  « C’est,  dit  Eusta- 
the  (7),  la  longue  planche  (ê-K-^yxevlç)  dans  laquelle  sont  fixés  les 
tolets  et  qu’on  appelle  ordinairement  Ttepi-rovov,  parce  qu’elle  court 
tout  le  long  du  bord.  » La  toletière  portait  égalemontle  nom  d’Im- 
ixoAijuç  (8).  Quant  au  plat-bord,  on  l’appelait  rpdcp^  (9),  et,  dans  les 

(1)  i,  92  : xai  xôv  tottov  8è  xàv  îtpôç  ta ïç  xw7iaiç  xtoTTtoxrjpa  xaXoùarv.  La  correc- 
tion de  Graser,  De  R.  N.,  g 19,  substituant  xporcov  à tottov,  montre  qu'il  n'a  pas 
compris  ce  passage.  Pollux  y décrit  les  diverses  parties  du  bâtiment,  en  allant 
de  la  poupe  à la  proue. 

(2)  S.  V.  Tcapelevpecytaç. 

(3)  S.  v.  TrapeSjstpemav  • t à xaxà  irpwpav  7rpo  xwv  xtOTtàiv  - ù>crel  Xsyoi  xiç  TcapèÈ 
t ÿjç  eîpeuta;. 

(4)  VII,  34. 

(5)  Scol.  Thuc. , IV,  12  : TiapelstpEdia  stjxiv  ô Ê£w  Tri;  êïpsoiaç  xrjç  vêùç  tôttoç, 
xa0’  3 p.époç  oùxéxi  xanrat;  xÉ)(pYiVTai  • ’éau  Sè  xoùxo  xà  àxpôxaxov  xrjç  7Tpûp.vrj<;  xai 
xîjç  Trpcopaç.  — Cf.  Suid.  et  Phot.  : TrapE^eipEafav  • xà  s ijoo  xùv  êpsddévxcov  • sv 
S '0ouxuS£Sï]<;. 

(6)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Plat-Bord. 

(7)  1533,  41  : Edxi  Ss  £7triYxEviç,  ^ xa0’  y)v  oî  dxaXp.oi  TTrjYvuvxat,  v1 2 3 4 5 6 7 8 9!  oiTEp  xoivuiç  tte- 
pîxovov  XÉyExai  7iapà  xô  SiôXov  x£ivs(70ai. 

(8)  Poil,,  1 , 87  : xà  S’ùuà  xàv  cxaXpàv,  ÈTu<jxaX[j.îç.  — Hésych.  : ÈTrt<rxaX[M(; 
xè  6tx6  tm  (jxaXp.5i)  davtStov. 

(9)  Hésych.  : xpà'pr^  • ...  âXXoi  xè  xrjt;  veto?  xùXoç.  — Et.  M.  : Tpa^t  • ...  Xé- 
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grands  navires , c’était  une  balustrade  sous  laquelle  étaient  percés 
des  sabords  qui  donnaient  passage  aux  avirons , à moins  que 
ceux-ci  ne  fussent  placés  entre  les  barreaux. 

Une  des  parties  de  la  trière  qui  constitue  une  des  inventions 
originales  des  constructeurs  grecs , et  dont  rien , dans  la  marine 
moderne,  ne  peut  donner  une  idée,  c’est  la  TIapoSoç  (1). 

Le  couroir  des  galères  du  moyen  âge,  sans  être  identique  avec 
la  üapoSoç,  la  rappelle  cependant  jusqu’à  un  certain  point.  Dans  les 
galères  à rames,  on  établissait  sur  le  pont  ou  couverte  des  courbes 
nommées  baccalas  qui , fixées  par  une  de  leurs  branches  sur  le 
pont,  faisaient,  par  leur  autre  extrémité,  saillie  en  dehors  du  na- 
vire. La  saillie  étant  considérable,  les  baccalas  étaient  renforcés 
en  dessous  par  d’autres  courbes  moins  longues  qu’on  appelait 
cousdelattcs,  et  portaient  à leur  extrémité  extérieure  une  longue  et 
forte  pièce  de  bois  nommée  apostis.  Sur  cette  pièce  de  bois  établie 
de  chaque  côté  du  bâtiment,  et  en  dehors  de  ses  parties  essentiel- 
les, étaient  plantés  les  escaumes  des  avirons.  Entre  les  bancs  de 
rameurs  et  l’apostis  se  trouvait  un  corridor  très  étroit  qu’on  ap- 
pelait le  couroir  et  où  se  tenaient  les  soldats.  C’est  à ce  couroir 
que  correspond,  jusqu’à  un  certain  point,  la  parodos  des  trières 
athéniennes. 

Les  textes  ne  nous  donnent  sur  la  parodos  que  fort  peu  de  ren- 
seignements. Pollux  (2)  nous  apprend  que  c’était  « un  couloir 
placé  le  long  de  la  rangée  des  rameurs  thranites.  » Athénée  (3) 
mesure  la  plus  grande  largeur  du  navire  d’une  parodos  à l’autre  : 
« àno  tox poSou  lut  TOipoôov  » ; il  y en  avait  donc  deux , une  de  chaque 
côté  du  navire,  à la  hauteur  de  la  rangée  des  rameurs  thranites 
ou  un  peu  au-dessous.  Les  monuments  figurés  nous  la  représen- 
tent comme  un  couloir  qui  faisait  saillie  en  dehors  du  bâtiment  et 
qui  surplombait  sur  la  mer.  On  l’aperçoit  très  nettement  et  d’une 
façon  très  instructive  sur  le  piédestal  de  la  Niké  de  Samothrace, 
pl.  Y.  Ce  couloir  extérieur  du  navire  est  soutenu  par  des  con- 
soles supportées  habituellement,  à leur  tour,  par  des  appuis  dont 
le  pied  est  fixé  dans  une  préceinte.  Deux  de  ces  appuis  sont 
parfaitement  visibles  sur  la  monnaie  de  Leucade,  fig.  7. 

ysTat  ôà  xai  to  xrjç  vsioç  X^ùoç,  èç’  où  oi  crxaX|Jioi  TÎÔsvtai.  — Tzetz.,  ad  LiJC.,  641  : 
xçiâyrfc  xaXeïrai  xai  tô  yjXXoç,  tou  ttXoiou,  èv  « oî  cncaXp.oi  TiOevxat. 

(1)  J.  Smith,  traduit  par  H.  Thiersch , Ueber  den  Schiffbau...,  p.  42  et  suiv., 
montre  très  bien  l’utilité  de  la  parodos. 

(2)  1,  88  : ï]  8è  mapà  t où;  Opavéta;  686;,  uâpoooç,  uapàûpavo;. 

(3)  V,  37.  Hésycli.  dit  simplement  : uàpoBo;  • pipo;  ri  xrjç  veto;. 
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Graser  (1)  croit  à tort  que  la  parodos  n’existait  pas  dans  les 
trières  aphractes.  La  trirème  du  lac  Fucin,  dont  nous  avons  déjà 
parlé , est  un  navire  aphracte  puisque  l’on  voit  distinctement  les 
têtes  des  rameurs;  et  cependant  elle  est  munie  d’une  parodos.  On 
peut  voir  également  la  parodos  dans  deux  navires  aphractes  re- 
présentés sur  des  monnaies  de  Corcyre  et  de  Nikomédie  (2).  Enfin 
elle  est  très  visible  sur  la  trière  de  l’Acropole , pl.  III.  On  pour- 
rait, au  premier  abord,  la  confondre  avec  les  préceintes  qui  cou- 
rent au-dessous  d’elle  le  long  du  bâtiment;  mais  elle  s’en  distin- 
gue par  un  relief  plus  prononcé  très  visible  sur  le  moulage  de 
l’Ecole  dos  Beaux-Arts  , et  qui  a donné  sur  la  photographie  une 
ombre  portée  plus  épaisse  et  plus  noire.  Elle  est  immédiatement 
au-dessous  de  la  rangée  des  rameurs  thranites,  dont  elle  laisse 
apercevoir  tout  le  corps  à partir  des  genoux.  Quant  aux  allonges 
de  revers  qu’on  aperçoit  entre  chaque  rameur,  on  voit,  en  consi- 
dérant avec  soin  le  bas-relief,  qu’elles  émergent  non  point  de  la 
parodos,  mais  du  plat-bord  qui  est  derrière  ; elles  vont  rejoindre 
le  pont  supérieur  qu’elles  soutiennent  en  partie. 

Ainsi  la  parodos , qui  donne  au  navire  grec  un  caractère  tout 
particulier,,  existe  dans  les  trières  aphractes  aussi  bien  que  dans 
les  kataphractes  et  s’étend  le  long  de  l’IyxoïTOv.  Dans  la  kataphracte 
les  rames  thranites  sortent  par  des  sabords  au-dessous  de  la  pa- 
rodos. Il  en  est  quelquefois  de  même  dans  l’aphracte;  mais  elles 
peuvent  aussi  être  assujetties  à un  tolet  sur  le  plat-bord  et  tra- 
verser la  paroi  de  la  parodos  où  elles  ont  assez  de  jeu  entre  les 
barreaux  ou  dans  des  trous  pratiqués  exprès;  je  ne  crois  point 
qu’il  faille  chercher  sur  la  parodos  elle-même  le  point  d’appui  do 
l’aviron.  Graser  veut  que  la  cavité  ovale  représentée  dans  la  paroi 
de  la  parodos  sur  le  piédestal  de  la  Niké  de  Samothrace  soit  pré- 
cisément destinée  à laisser  passer  la  rame.  Dans  la  trière  aphracte 
le  bord  du  navire  est  relativement  bas  : il  disparait  donc  derrière 
la  parodos  qui  est  à la  même  hauteur  que  lui.  Ainsi  la  trière  de 
l’Acropole  le  laisse  deviner,  mais  ne  le  montre  point;  car,  d’après 
les  lois  de  la  perspective,  il  est  caché  par  la  parodos.  Au  contraire, 
dans  la  birème  de  Préneste  (3),  la  parodos  n’a  point  de  parapet  et 

(1)  De  11  N.,  § 15. 

G)  Graser,  Die  alteslcn...,  PI.  U,  2391 * 3'  (certains  détails,  la  parodos  en  parti- 
culier, sont  ajoutes  d'après  une  autre  monnaie  du  même  type)  et  319b. 

(3)  G.  Winckelmann,  Monumenli  inediti...,  2a  ediz..  1821,  t.  II,  part.  IV, 
cap.  XV  , pl.  207.  — La  même  birème  est  reproduite  plus  exactement  dans 
Giov.  Bat.  Piranesi,  Vasi,  candelabri ...  etc.,  pl.  18. 
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deux  guerriers  y sont  debout.  Derrière  est  le  parapet  (xpoèpQ;)  qui 
entoure  le  pont.  Gomme  c’était  primitivement  une  pavesade  et 
sans  doute  pour  rappeler  cette  origine  de  la  construction , il  est 
orné  de  loin  en  loin  de  boucliers.  Bien  que  sur  le  dessin  la 
perspective  soit  loin  d’être  parfaitement  observée , on  voit  qu’on 
accédait  de  la  parodos  au  gaillard  d’avant  par  trois  marches  ; au- 
dessous  de  la  parodos  est  un  bordage  plus  épais  que  les  autres , par 
lequel  sortent  les  rames  de  la  rangée  supérieure.  Dans  la  trière 
kataphracte  les  allonges  de  revers  qui  terminaient  les  couples  et 
qui  passaient  par  dessus  la  tête  des  rameurs  thranites  pour  sup- 
porter le  pont , étaient  couvertes  d’un  bordage  comme  le  reste  du 
bâtiment.  Habituellement  la  parodos  reste  à sa  place,  mais  le  plat- 
bord  (xpdtcpvjÇ)  se  trouve  remonté  à la  hauteur  du  pont  supérieur. 

Les  rameurs  et  les  combattants , dans  les  navires  aphractes , les 
combattants  seuls,  dans  les  kataphractes,  avaient  besoin,  pendant 
la  bataille,  d’être  protégés  contre  les  traits  de  l’ennemi.  Naturel- 
lement on  songea  d’abord  à défendre  la  partie  du  corps  des  ra- 
meurs qui  dépassait  le  plat-bord  au  moyen  des  boucliers  des  com- 
battants. C’est  la  manœuvre  qu’ordonne  Jason  dans  le  navire 
Argo  (1)  : « Que  dans  tout  le  vaisseau  un  homme  sur  deux  prenne 
place  sur  les  bancs  et  manie  l’aviron  ; que  les  autres  les  couvrent 
en  présentant  à l’ennemi  leurs  boucliers  de  cuir  qui  arrêtent  les 
traits,  et  assurent  ainsi  notre  retour.  » Un  joli  modèle  de  navire 
en  terre  cuite,  de  style  italo-grec,  trouvé  à Ardée  et  exposé  au 
Musée  du  Louvre , nous  montre  précisément  tous  les  boucliers 
rangés  le  long  du  bord  qu’ils  exhaussent,  de  façon  à préserver  au 
besoin  l’équipage  dans  un  combat  naval.  Il  fournit  ainsi  comme 
une  illustration  toute  naturelle  du  passage  qui  nous  occupe.  On 
peut,  en  outre,  rapprocher  de  ce  passage  la  glose  jusqu’ici  mal 
expliquée  d’Hésychius  : « ricaroSeïa  • xàç  itxuyàç  xwv  oc'ïtuûmv  • vm\  [j.é poç 
xrj?  veoSç,  xo  irpoç  7rpugva.  » Les  atnTiSeia  sont  une  espèce  de  pavesade. 
On  appelait  ainsi  dans  l’ancienne  marine  française  (2)  « une  ran- 
gée de  boucliers  ou  pavois  placés  autour  du  navire  pour  faire  un 
rempart  aux  combattants  ; plus  tard  étoffe , toile  étendue  le  long 
du  plat-bord  pour  cacher  à l’ennemi  le  pont  du  navire  pavesadé.  » 

(1)  Argon.,  4,  199  : 

àXV  ol  jxèv  Ôià  v?)6ç,  àpioiëaSiç  àvépoç  àv^p 
é^6|xevoç,  7tï)8ot<Tiv  spÉatrexe  • xot  ôè  fioeiaç 
àiyniSaç  fipicrêeç,  Sijwv  0oèv  s/p.a  poXàwv, 
upoCTyop-evot  vôcrxw  èTtap-ijvexe. 

(2)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Pavesade. 
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On  se  servit  aussi  longtemps  dans  la  marine  française  du  filet 
de  bastingage.  On  nommait  ainsi  (1)  « un  filet  fait  de  bitord  et 
doublé  de  toile  peinte,  qu’on  fixait  verticalement  au-dessus  du 
plat-bord  d’un  navire,  et  dans  lequel  les  matelots  rangeaient 
leurs  sacs  et  leurs  hamacs,  pour  composer  avec  ces  éléments  une 
pavesade  molle  contre  le  feu  de  l’ennemi.  » Actuellement  ces 
filets  de  bastingage  ont  été  remplacés  par  une  muraille  haute  et 
pleine,  allant  d’un  bout  du  navire  à l’autre  et  continuant  ainsi 
verticalement  le  côté. 

La  marine  athénienne  passa  par  des  vicissitudes  analogues  : 
là  aussi  nous  trouvons  tantôt  un  rempart  plein,  tantôt  une  balus- 
trade protégée  par  des  pièces  d’étoffe.  Laparodos  semble  terminée 
par  une  paroi  massive  sur  le  piédestal  de  la  Niké  de  Samothrace. 
Un  navire , représenté  sur  une  gemme  publiée  par  Graser  (2) , 
nous  montre  une  parodos  pleine,  et  au-dessus  la  balustrade  à 
jour  de  la  xpoî cp?)!;.  Sur  une  monnaie  de  Nikomédie  (3),  la  parodos 
est  également  pleine  et  recouverte  d’ornements  ronds  sculptés  qui 
ressemblent  à des  boucliers.  Mais  elle  est  à jour  dans  la  trière  do 
l’Acropole,  pl.  III;  sur  une  monnaie  de  Corcyre  (4) , il  semble 
que  l’artiste  ait  voulu  figurer  des  barreaux  entrecroisés.  Sur  une 
monnaie  de  Tarse  (5) , représentant  un  navire  de  commerce , la 
Tpflccpv)^  est  composée  do  montants  verticaux.  Dans  les  vaisseaux 
de  guerre , il  fallait  y suspendre  , pendant  le  combat , de  longues 
bandes  d’étoffe  ou  de  toile;  c’est  ce  qu’on  faisait  dans  la  marine 
athénienne  au  quatrième  siècle  avant  Jésus-Christ. 

Les  inscriptions  navales  nous  parlent  de  deux  sortes  d’agrès 
qui  servaient  à cet  usage  : les  7xapappup.ax,o:  Tpf/tva  et  les  TCxpappup.aT'x 
leoxdl  (6).  On  les  trouve  au  pluriel  lorsqu’il  ne  s’agit  que  d’un 
navire  (Inscr.  IV);  de  sorte  qu’on  peut  conclure  que  chaque 
navire  en  possédait  deux  de  chaque  sorte.  Les  agrès  de  la  pre- 
mière espèce  devaient  être  identiques  avec  les  peaux  dont  parle 
Pollux  (7);  il  ajoute  que  pour  se  préserver  des  grappins  et  des 

(1)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Filet  de  bastingage. 

(2)  Graser,  Die  Gemmen...,  Pl.  I,  82. 

(3)  Graser,  Die  àltesten...,  Pl.  D,  319b. 

(4)  Ibid.,  239b. 

(5)  Ibid.,  429b. 

(6)  Bœckh,  Urkund.,  p.  159. 

(7)  I,  120,  xà  ôs  oitXa  xà  pèv  xrjç  veio;  ôéppeiç , oitpBspai  ...,  xà  8s  xwv  sp/rcXeôvxcov 
...  ôopuopsTrava , xsïps?  criSrçpaî  • Txpàç  os  xàç  È7tiëoXàç  aùxûv  àvxsoocpiÇovxo  pupaa; 
7xpotnr)Xovvxsç  Ttpô;  xà  xoi y^c\i.a.xy.  xà>v  vswv,  oiuo;  6 <nôr) po;  ô),to0a£vy) , ixpèç  xè  àvxi- 
xu7rov  àvxiXaêrjv  oùx  s/tov.  — Cf.  1 , 93  , où  Poil. , parmi  les  agrès  du  navire . 
cite  : Ssppetç , 8t90spat.  Hësych.,  ôspptç  ■ ôs'pp.a,  pûpoa.  AitpOépa  • ôs'pp.a,  pûpoa. 
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faux  emmanchées  cle  l’ennemi , ou  clouait  du  cuir  contre  la  mu- 
raille, afin  que  le  tranchant  du  fer  glissât  et  n’eût  pas  où  se 
prendre.  L’identification  avait  déjà  été  faite  par  les  lexicographes. 
Suid.  et  Phot.  disent  : Tr3tpappui.ii.ocxa  • Ssppstç,  cjxe7td'7u.axa ; Hésychius, 
Tcapap(p)up.aTa  • Ssppstç.  Les  napappuj-iaxa  xpt^tva  étaient,  sans  contredit, 
des  peaux  de  hête,  et  les  Trapappugaxa  Xeuxa  des  morceaux  de  toile. 
Quant  à la  façon  dont  on  les  disposait,  nous  sommes  réduits  aux 
conjectures.  Bœckh  pense  qu’on  les  plaçait  les  uns  derrière  les 
autres  pour  se  renforcer  réciproquement.  Suivant  cotte  indica- 
tion, Graser  (1)  croit  que  les  Trapappup.axa  Xsuxà  étaient  placés  à l’ex- 
térieur de  la  balustrade  et  les  xrapappupiaxa  xpf/çva  à l’intérieur,  lais- 
sant entre  eux  un  espace  vide  où  devaient  s’amortir  les  traits.  IL 
me  semble  plus  simple  de  supposer  que  les  uns  étaient,  pendant  le 
combat,  appliqués  à la  irapoSoç  et  les  autres  à la  xpacpv)ç.  Faire  cette 
manœuvre  s’appelait  irapappup-axa  7rapoc&xXX£iv  (2).  Quant  aux  -xaoa- 
ëXvipwcxa  dont  il  est  question  dansXénophon  (3)  et  dans  l’Inscr.  II, 
1.  31  ( -xapocëXvip.ocxoc  xaxv|Xcoc7[ai]  ) , ce  sont,  je  crois,  ces.  mêmes  agrès 
désignés  non  plus  par  leur  nom  technique,  mais  par  un  nom  plus 
général.  Bœckh  et  Graser  y voient  à tort  d’autres  agrès  analo- 
gues aux  premiers  , et  dont  la  nécessité  n’est  pas  démontrée. 

Le  xotxdéXr^a  est  cité  au  singulier  dans  les  inscriptions  navales, 
quand  il  s’agit  d’un  seul  navire  (4).  Les  tétrères  l’ont  comme  les 
trières.  Graser  (5)  entend  par  là  quelque  chose  d’analogue  à notre 
tente,  une  toile  étendue  horizontalement  au-dessus  du  pont  avec 
des  trous  pour  laisser  passer  les  mâts,  et  destinée  à protéger 
l’équipage  des  rayons  du  soleil  et  des  traits  qui  plouvent  pendant 
le  combat.  Rien  ne  s’oppose  à l’adoption  de  cette  conjecture. 

(1)  Das  Model...,  p.  18. 

(2)  Xcnoph.,  Hellén.,  I,  G,  19. 

(3)  Ibid.,  II,  1,  ‘22. 

(-1)  Bœckh,  Urkund.,  p.  160. 

(5)  Das  Model...,  p.  18. 


CHAPITRE  IV. 


l’avant  et  l’arriére. 

I pr„  — Principes  de  la  construction  et  caractère  de  l'avant . 

L’avant  du  navire  de  guerre  primitif  ressemblait,  au  moins  sur 
certains  chantiers  de  l’Archipel,  à une  tête  d’animal.  Eustathe  (1)  a 
tort  de  croire  que  c’est  par  suite  de  simples  figures  poétiques  qu’on 
disait,  dans  la  marine  grecque , les  joues,  le  visage  d’un  navire,  et 
qu’on  empruntait  d’autres  noms  aux  diverses  parties  de  la  tête  et  du 
corps.  Outre  que  ces  hardies  métaphores  ont  été  de  tout  temps  fami- 

Fig.  11.  Fig.  12.  Fig.  13. 


libres  aux  marins,  elles  trouvaient  leur  justification  dans  les  prin- 
cipes mêmes  de  la  construction  de  l’avant.  « Il  y a,  dit  Pollux  (2), 

(1)  308,  20  : svxeOOs'/  ôè  oi  7rotr)xcd  ôp|j.w[xevo'.  xoXp,w<xt  xaï  Trapstà;  Xéytiv  xà 
totaux».  ]xépv)  xtôv  vv)ù iv  xai  Ttpôtrwua  ...  av)p.st(jûxéov  ôxt  où  ptôvov  r]  ixap&ià  STtiêeêoù- 
Xsuxat  si;  ptexaçopàv,  àXXà  xai  xà  Xomà  xîj;  xeçaXrj;,  êxt  ôè  xai  xà  xaxà  ôXov  xo 
irtdpia. 

(2)  1 , 83  : soxi  ôs  xtva  xtXoïa  AOxta  XsY6p.eva  xptoi  xai  xpaYOt,  tb;  sixàÇetv  ôxt 
xotoùxôv  xi  TtXotov  xai  ô xaùpoc  ô xvjv  EùptoTxrjv  œ7xaYaycbv. 
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des  navires  lyciens  qu’on  appelle  des  béliers  et  des  boucs  ; on  peut 
conjecturer  que  le  taureau  qui  enleva  Europe  était  un  bâtiment 
de  cette  espèce.  » Hérodote  (1),  parlant  des  Samiens  de  l’époque 
de  Polykrate  qui  furent  vaincus  par  les  Krétois  et  les  Eginètes , 
dit  que  ces  derniers  détachèrent  les  proues  des  navires  ennemis 
qui  avaient  la  forme  d’une  hure.  La  hure  s’appelait  chez  les  Grecs 
Tvpox o\L-r\  (2),  et  nous  la  retrouvons  sur  les  monnaies  de  Samos,  pu- 
bliées par  Graser  (3)  , que  nous  reproduisons  ici  flg.  11,  12,  13, 
14  et  15. 

Ces  proues,  de  construction  primitive,  sont  précieuses,  parce 
qu’elles  nous  indiquent  le  point  d’où  sont  partis  les  Grecs,  par 
quels  progrès  ils  ont  passé  et  quelle  était  la  signification  originelle 
de  ces  anciens  termes,  qui  subsistaient  encore  dans  la  marine 
athénienne  du  cinquième  et  du  quatrième  siècle  avant  Jésus- 
Christ,  bien  qu’ils  n’eussent  peut-être  plus  qu’un  rapport  assez 
lointain  avec  la  chose  signifiée.  Toutefois  dans  certaines  birèmes 
de  la  colonne  Trajane  (W.  Frœhner,  t.  III,  pl.  109  et  115),  l’avant 
rappelle  encore  exactement  la  forme  d'une  hure  de  sanglier. 
L’ôcubier  est  représenté  par  un  œil  parfaitement  ressemblant  et 
dont  on  distingue  la  prunelle,  les  paupières,  les  sourcils.  Ce 
n’est  donc  pas  sans  raison  qu’Apollonius  de  Rhodes  (4)  dit,  en 
parlant  des  premiers  navires  grecs  : « Et  dans  les  prairies  maré- 
cageuses les  bergers  abandonnaient  leurs  nombreux  troupeaux , 
épouvantés  à la  vue  de  ces  vaisseaux  semblables  à des  monstres 
énormes  sortant  de  la  mer  qui  en  est  peuplée.  » 

On  appelle  avant  dans  un  navire  (5)  « la  partie  comprise  entre 
l’étrave  et  le  milieu  de  la  longueur,  qui  est  à peu  près  placé  au 
maître-bau.  Quelquefois  on  désigne  par  les  mots  avant  et  proue 
la  partie  antérieure  de  cette  moitié  du  navire.  » La  proue  de  la 
trière  s’appelle  upwpa  (6).  De  chaque  côté  de  l’étrave  est  un  renfle- 


(1)  III,  59  : xaî  Tfiov  vewv  xampiov?  Èxouaétov  xàç  itpûpa;  rjupwrppîaa'av  xat  àvé- 
Qstocv  sç  xô  Epôv  x?j; 1 2 3 4  5 6A0-»ivatY)ç  Èv  Atyîvï). 

(2)  Suidas,  s.  v.  : irpoTop.ou  • ...  xuptoi;  Sè  IttI  tüv  àXôywv  Çaxov  upoTopr)  Xsys- 
xca  • « toïç  Sè  twv  TrXtHtov  âxpotç  TeTpauoSfov  7tpoTOu.ài;  àitot'JTctoaaç  yoùy.ÿ  7repisXaës 
Slà  T 0 Ttôv  êp.ëÔX!i)V  ■/'ÇZlwëii.  » 

(3)  Die  àllesten...,  Pl.  B,  398b.  386b,  400»,  389\  155b. 

(4)  Argon.,  4,  316  : 

E'ta|x£vvj<7i  S’èv  â<T7teTa  Tta>ea  XeÏTtov 
iroipive;  âypauXoi  vr)(5v  ep 6ë<i>,  oïà  te  Srjpaç 
oo-o'ôp.Evoi  7i6vtou  p.Eyaxr)TEO!;  èSjaviôvT aç. 

(5)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Avant. 

(6)  Suid.  : Ttpwpa  • xô  sp.irpo<r0EV  xÿjç  vewi;. 
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ment  dont  la  partie  située  au-dessous  de  la  ligne  d’eau  est , pour 
le  marin  moderne  , l 'épaule;  au-dessus  est  la  joue.  « On  appelle 
joue  ou  aile  , dit  Pollux  (1),  chacune  des  deux  moitiés  de 
l’avant,  » De  là  l’expression  homérique  giX-roTOxprioi,  en  parlant  des 
navires  qui  avaient , suivant  l’ancien  usage , les  joues  colorées  en 
vermillon  (2). 

Au-dessus  de  la  joue  devait  naturellement  se  trouver  l’œil  (ocp- 
QaXpoç),  qui  correspond  à notre  écubier.  On  appelle  écubier  (3)  « un 
trou  horizontal  et  rond  percé  à l’avant  du  navire,  à droite  ou  à 
gauche  de  l’étrave,  pour  le  passage  du  câble  attaché  à une  ancre. 
Les  vaisseaux  à trois  ponts  en  ont  deux  à la  hauteur  de  la  batterie 
basse,  et  un  à la  seconde  batterie.  » Hésychius  nous  parle  de  na- 
vires anciens  qui  en  avaient  quatre  (4).  Certaines  monnaies  nous 
en  montrent  au  moins  deux  sur  un  seul  côté  du  ruisseau,  placés 
à des  étages  différents.  Jal  (5)  reproduit  l’avant  d’un  navire  pris 
d’une  peinture  de  Pornpéi  et  qui , étant  vu  de  trois  quarts , laisse 
apercevoir  deux  écubiers,  un  de  chaque  côté  de  l’étrave.  Pollux 
dit  simplement  (6)  : « Il  y a une  partie  du  navire  qu’on  appelle 
ôepSaXp.dç  et  tttu/Jç.  C’est  là  qu’on  inscrit  le  nom  du  navire.  » Cette 
explication  trop  concise  a induit  en  erreur  les  commentateurs , 
qui  ont  confondu  l’écusson  portant  le  nom  du  vaisseau  avec  l’écu- 
bier.  L’ocpôaXpdç  est  évidemment  l’œil  de  l’animal,  tel  que  nous  le 
montrent  les  anciennes  monnaies  de  Samos.  C’est  par  la  peinture 


Fig.  16. 


qu’on  donnait  à l’écubier  cette  forme  d’œil  qu’il  conserve  sur  un 
grand  nombre  de  monuments  (7)  ; lorsqu’il  est  réduit  à n’etre  plus 

(1)  1,  89  : xrjç  Sè  rcpcôpaç  xà  éxaxsptoGev  7tapeià  xaXeïxai  xai  irrôpà.  — Cf.  Suid.  : 
Ttaptià  • ...  xat  (j.ép oç  xi  xrjç  veto;. 

(2)  Hésych.  : puXxoTOxpifloi  ■ puXxÔTCpüjpoi,  xà  8è  ÉxaxÉpcoOev  xrjç  7Tpû|Avriç  y.a'i  Ttptô- 
pa;  ]X£[xiXxcop.Éva  lyouixai  • ai  8è  aùxaî  xai  (potvtxoTOxpsioi  ÈXéyovxo.  — Of.  Hérod. , lit. 
58  : xà  8è  7taXavov  aTtacai  aE  vse;  êaav  p,iXxv)Xttpéeç. 

(3)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Ecubier. 

(4)  Hésych.  : xsxpasXCxwirsç  • xscr<7apaç  ô'fGaXp.oùç  syoua(a)i  vaùç. 

(5)  Gl.  n.,  art.  Galère. 

(6)  1 , 86  : rj  irtuyiç  ôvopiâÇexai  naî  àtpGaXp.oç , o 7i&u  xai  xoüvop. a xrjç  vîioç  ÈTuvpà- 
;pouai. 

(7)  Eustath.,  1039,  43. 
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qu’une  simple  ouverture  donnant  passage  au  câble  de  l’ancre,  il 
n’est  pas  toujours  de  même  forme  ni  à la  même  place.  Sur  la 
monnaie  de  Samos,  flg.  14  , et  sur  celle  de  Knide  (1) , reproduite 
ici  flg.  16,  il  se  trouve  très  bas,  entre  la  préceinte  dont  la  tête 
forme  l’éperon  et  celle  qui  fait  suite  au  TrpoepêoXtov. 

Dans  un  autre  navire  de  Samos  , flg.  1 0 , c’est  une  ouverture 
horizontale  elliptique  pratiquée  au  gaillard  d’avant  ; sur  le  navire 
de  Leucade,  flg.  7,  c’est  un  trou  elliptique  incliné  en  avant  et  percé 
dans  le  bordage  du  gtoXoç.  Sur  la  monnaie  de  Démétrios  Polior- 
kétès  , flg.  3,  l’écubier  est  circulaire  et  placé  immédiatement  au- 
dessous  de  la  préceinte  duTrpoe^SdXtov.  Il  y a donc  des  divergences 
assez  notables,  suivant  les  pays  et  les  époques.  Dans  les  trières 
athéniennes  (2),  l’écubier  semble  avoir  été  muni  sur  tout  son  pour- 
tour d’une  garniture  métallique,  pour  éviter  l’usure  produite  par 
le  frottement  du  câble.  C’est  probablement  de  l’absence  de  cette 
garniture  que  veut  parler  l’inscription  navale  (3),  qui  dit,  en  par- 
lant d’un  navire,  qu’il  n’a  point  d’agrès  et  que  les  écubiers  man- 
quent : « [ajuTV)  sxeïïoç  t/v.  oCiÔev,  oüx’  oî  o'-pOaXpol  svEictv.  » Quand  cette 
garniture  était  en  mauvais  état,  on  disait  : « ôcpôaXpi.oç  xaxéocysv.,  il  y 
a un  écubier  avarié  (4).  » Entre  les  deux  écubiers  et  à la  partie 
inférieure  du  cxôXoç  se  trouvait  un  écusson  que  Pollux  appelle 
tttu yjç  et  Eustathe  nxu/pj  (5).  Il  ne  faut  pas  confondre  cet  objet  avec 
locp9aX[/.dç , bien  qu’il  en  fût  très  rapproché  et  que  les  commenta- 
teurs ne  les  distinguent  pas  toujours  avec  une  netteté  parfaite. 

Je  doute  que  le  mot  [jJtojt-ov  ait  jamais,  comme  le  veut  Gra- 
ser  (6),  désigné  une  partie  spéciale  de  l’avant;  c’est,  comme  nous 
l’apprend  le  Scoliaste  de  Thucydide  (7) , une  métaphore  qui  si- 
gnifie la  proue. 

Dans  les  bâtiments  modernes , on  se  sert  pour  lever  les  ancres 
des  bossoirs , soutenus  par  des  consoles  qui  s’appuient  sur  la  joue 
du  navire.  Le  bossoir  (8)  est  « une  forte  pièce  de  bois  fixée  par  sa 
queue  sur  le  gaillard  d’avant  et  couchée  non  pas  tout  à fait  hori- 

(1)  Graser,  Die  àltesten...,  PI,  B,  4 1 5|J. 

(2)  Bœckh,  Urltund.,  p.  102-103. 

(3)  ’Ei p.  àpj(.,  n°  3146,  1.  23. 

(4)  Ibid,.,  n°  3176,  1.  68  et  75. 

(5)  1039,  43  : tttu yj\  3é  èfjTtv , otcôv  oï  te  3(p0a),pi.oï  ÇajypatpoOvTai  xaî  xô  xrjç  vewç 
ëvop.a  èmypàçexai.  — Cf.  Scol.  Apoll.  de  Rhod.,  Argon.,  1,  1089. 

(6)  De  B.  N.,  g 80. 

(7)  II  , 90  : TÔ  yàp  p-Étcottov  Tîjç  vscoç  r)  itpcopâ  la ti  ...  rà  p.ÉTWTta , 6 ècm  tà  7rpo- 
<Koua  xàiv  vsüv. 

(8)  Jal , Gl.  n.,  art.  Bossoir. 
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zontalement,  mais  de  telle  sorte  qu’elle  se  redresse  un  peu  par  sa 
tête  saillante  hors  de  la  proue  en  arrière  du  beaupré.  » Ce  qui 
correspond  au  bossoir,  dans  les  navires  antiques,  ce  sont  les  Ixrüm'Seç, 
qui  servent,  elles  aussi,  à suspendre  l’ancre.  Euripide  (1),  en  par- 
lant des  diverses  manœuvres  auxquelles  donne  lieu  le  départ  d’un 
navire,  dit  que  « les  marins  attachent  l’ancre  aux  épotides.  » 
Mais,  ainsi  que  nous  allons  le  voir,  elles  servaient  surtout  à com- 
pléter le  système  des  défenses  de  l’avant.  Pollux  (2)  se  borne  à 
les  nommer  en  disant  qu’on  les  appelait  aussi  à^oumâE;  ; elles  sont 
définies  par  le  Scoliaste  de  Thucydide  (3),  par  le  Grand  Etymo- 
logique et  par  Suidas  (4) , des  pièces  de  bois  qui  forment  saillie 
de  chaque  côté  de  la  proue  : « etuoxGe;  sl<ri  xà  IxaxÉpwQEv  -pwsx;  l\i- 
/ovxa  1-uXa.  » Elles  sont  soutenues  extérieurement  par  des  étais  qui 
portent  sur  le  flanc  du  navire  et  arc-boutées  à l’intérieur  : ce  sys- 
tème d’étais  ou  d’arcs-boutants  s’appelait  dvxripi'oeç.  Quand,  pendant 
la  guerre  du  Péloponèse  (5) , les  Athéniens  sont  maltraités  par  les 
navires  korinthiens,  qui  avaient  un  avant  plus  solide  et  des  époti- 
des plus  puissantes , ils  transforment  à leur  tour  leurs  vaisseaux 
sur  le  modèle  des  vaisseaux  ennemis.  « Ils  raccourcissent  et  ren- 
dent plus  solides  les  proues  de  leurs  bâtiments  et  y plantent  de 
fortes  épotides  soutenues  intérieurement  et  extérieurement,  à une 
distance  d’environ  dix  coudées  de  la  paroi  du  navire,  par  des  an- 
térides  massives  qui  venaient  s’y  appuyer.  » Le  Scoliaste  (6)  ex- 
plique parfaitement  la  position  de  ces  étais  : a II  y en  avait,  dit-il, 
deux  par  épotide , un  intérieur  et  un  extérieur,  dont  le  pied  était 
appuyé  sur  la  muraille  du  vaisseau  et  dont  le  haut  était  assujetti 
à l’épotide.  » Si  les  imoxtèsç  étaient  si  massives  et  si  solidement 
établies,  c'est  qu’on  les  considérait  comme  un  engin  de  guerre.  Le 
passage  de  Thucydide  (7)  nous  fait  comprendre  en  partie  Futilité 
de  ces  fortes  poutres  saillantes.  Les  Korinthiens  et  les  Athéniens 


(1)  Iphig.  Taur.,  v.  1350  : 

oi  6’  ËTiüm'Süjv 
’Ayy.upav  ètav^uxov. 

("2)  2,  83  : xai  veto;  Si  èiromSs;  ùvopLàÇovxo  x ai  àjAÇamSeç. 

(3)  VII,  34.  Cf.  Scol.  Thue.,  VII,  36,  où  il  faut  évidemment  lire  xrptopa  au 
lieu  de  TtpvpLvîp. 

(4)  S.  v.  ÈTtuxîSe;. 

(5)  Thuc.,  VII,  36. 

(6)  L.  C.  : avrepsicpLaxa  xa6’  Ixdtrxriv  È7t<>m6a  o\io , àizo  xoû  svxô;  xat  èxxè;  (jlé- 
pou; , xoü  te  irp è;  xà  TEtyo;  xîj;  vn)ôç  xat  xoù  îtpôç  xô  7rs).aYo;  • xè  |aèv  ovv  xàxo)  p.Ë- 
po;  xtov  àvxEpEttrpiaxajv  Ëaxrjcrav  Ëîù  xoù  XEtyouç  xtj;  vr,6;  , xà  6s  âvw  ÈY&|A9wcrav  sù 
toc;  £7i(i>TtSa;. 

(7)  VII,  34. 
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s’étant  abordés  par  l’avant,  ceux-ci  ont  vu  leur  TOcps|eips<n'a , moins 
solidement  construite,  fracassée  par  les  épotides  des  vaisseaux  en- 
nemis. Nous  savons,  en  outre,  que  les  trières  offraient  sur  leurs 
deux  flancs  des  parties  délicates  et  fragiles , la  galerie  extérieure 
qu’on  appelait  irapoSoç  et  l’ensemble  des  avirons  ; il  suffisait , sans 
même  aborder  la  trière,  de  passer  en  sens  inverse  à une  très  petite 
distance  pour  briser  ses  rames  et  sa  parodos  et  pour  la  mettre 
hors  de  combat.  Le  flanc  du  navire  avait  donc  besoin  d’être  protégé 
par  ces  ênonlSet,  qui , faisant  saillie  à l’avant,  juste  à la  hauteur  de 
la  parodos,  arrêtaient  l’ennemi  en  enfonçant  ses  bordages  et  ren- 
daient moins  meurtrier  le  choc  de  l’éperon.  Une  trière  du  Musée 
Bourbon , dont  l’avant  est  reproduit  ici , fig.  16  , d’après  Jal  (1), 
nous  montre  l’épotide  ayant  la  forme  d’une  poire  à poudre  et  fai- 
sant saillie  devant  la  parodos.  Bien  que  le  dessin  ne  paraisse  pas 
très  exact  et  que  les  proportions  ne  soient  peut-être  pas  très  rigou- 
reusement observées,  nous  pouvons,  en  y jetant  les  yeux  , nous 
faire  une  idée  de  cet  engin. 


Fig.  17. 


Quand  le  navire  était  vu  de  face,  les  épotides  formaient  comme 
deux  oreilles  et  complétaient  la  ressemblance  de  l’avant  avec  une 
tête  d’animal.  Strabon  nous  en  fait  comprendre  l’aspect , lorsqu’il 
dit  du  promontoire  sacré,  en  citant  l’impression  personnelle  d’Ar- 
témidore  (2)  : « Ce  promontoire  s’avance  dans  la  mer  et  ressemble 
à un  navire  ; il  est  complété  par  trois  petites  îles  , dont  l’une 
occupe  la  place  de  l’éperon  et  les  autres  celles  des  épotides  en 

(1)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Galère. 

(2)  III,  1,  4 : aÙTÔ  Sè  tô  âxpov  xaî  npoiteTtrwxoç  eî;  tt|v  0à).a<T<rav  ’Apisp-tScapo; 
EÎxocÇei  itXoîw,  Y£vop.£voç,  <pr)( r£v,  iv  t<j  tôttco,  itpo<7Xap.ëâveiv  Sè  Tto  (T^P-axi  vr)<riSia 
xpîa,  xà  (jièv  ÈpiëoXou  rdtiv  sxovi  Sè  èittoxiSuv,  è®ôp|i.ou;  sx0VTa  p^xpîouç. 
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offrant  pour  le  mouillage  des  anses  de  dimensions  ordinaires.  » 

Dans  le  navire  du  piédestal  de  la  Niké  de  Samothrace,  pl.  Y, 
nous  trouvons  une  preuve  que  la  parodos  avait  besoin  d’être  pro- 
tégée à sa  partie  antérieure  contre  le  choc  des  navires  ennemis 
et  peut-être  aussi  contre  les  coups  de  mer.  Dans  la  proéminence 
qui  la  termine,  il  faut  sans  doute  reconnaître  l’épotide  soutenue 
par  son  antéride;  mais  ici  l’ensemble  de  ces  poutres  protectrices 
est  recouvert  d’un  bordage,  qui  ajoute  à l’élégance  de  la  construc- 
tion sans  en  diminuer  la  force  et  qui  lui  permet  de  faire  corps 
avec  la  parodos  elle-même.  Ce  système  est  du  reste  ici  plus  dé- 
fensif qu’offensif.  L’épotide , en  effet , au  lieu  de  s’élancer  mena- 
çante vers  l’avant , est  renversée  en  arrière , de  façon  à laisser 
glisser  les  coups.  C’est  un  système  analogue,  quoiqu’un  peu  dif- 
férent, qui  a prévalu  dans  la  birème  de  Préneste.  La  parodos  n’est 
point  protégée  par  des  épotides;  mais  la  partie  supérieure  de  la 
carène  s’élargit  et  s’évase  à l’avant.  Comme  elle  surplombe  sur  la 
mer,  elle  est  soutenue  par  des  consoles  ; quand  le  navire  était  vu 
de  face,  cet  évasement  cachait  entièrement  la  parodos.  Il  est  ter- 
miné par  trois  fers  de  lance , qui  sont  un  ornement  plutôt  qu’une 
défense. 

Si  maintenant  nous  nous  transportons  sur  le  pont  de  la  trière , 
nous  y trouverons  le  poste  du  Proreus , qui  correspond  au  poste 
du  Timonier  à l’arrière  (1).  Ce  poste  est  appelé  par  Hésychius  xep- 
ôpwTvjp  (2).  Les  monuments  figurés  nous  représentent  assez  sou- 
vent des  chevilles  plantées  à l’avant  ou  à l’arrière  dans  le  plat-bord 
et  qui  font  l’office  de  taquets,  c’est-à-dire  qu’elles  servent  à amar”er 
des  manœuvres  (imcxpoyoïi)  (3). 


§ 2.  — L'éperon  et  le  IIpo£p.éoXiov. 

Ce  qui  caractérise  surtout  l’avant  de  la  trière,  c’est  la  présence 
de  l’éperon.  On  sait  que  depuis  l’invention  de  la  marine  à vapeur 
l’éperon  a repris,  dans  nos  constructions  navales,  l’importance 
qu’il  avait  dans  l’antiquité.  La  trière  est  donc  actuellement  fort 
intéressante  à étudier  ; elle  offre  plus  de  ressemblance  avec  le  na- 


(1)  Poli.,  I , 89  : Icxi  fié  ti  Ifiiôliov  Ttpiopomxôv  , stp’oO  xà0y)Tai  (6  TtpiopEÙç).  Je 
corrige  ainsi  èip’où  xà0r|VTat,  qui  ne  présente  pas  de  sens. 

(2)  Hésych.  : Tsp0p(oxr)p  • ottou  6 Tcpwpeù;;  7tpoopâ  xà  èv  xr|  Ôodâcrar). 

(3)  V.  Ann.  de  l’Inst.  de  corresp.  arch.,  t.  XLIV,  1872,  Tav.  d'Agg.,  B,  et 
le  navire  reproduit  ici  pl.  Il,  ainsi  que  plusieurs  monnaies. 
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vire  moderne  que  les  vaisseaux  construits  il  y a cent  ou  deux 
cents  ans.  Aujourd’hui,  comme  à l’époque  de  la  guerre  du  Pélo- 
ponèse,  l’arme  la  plus  formidable  du  navire  c’est  l’éperon,  et  l’on 
comprend  à merveille  cette  expression  d’Hérodote  (1),  qui  dit  en 
parlant  de  bâtiments  de  guerre  : « Ils  étaient  hors  de  combat , car 
leurs  éperons  se  trouvaient  faussés.  » 

Les  textes  ne  nous  apprennent  que  peu  de  chose  sur  l’éperon . 
Nous  savons  par  Eustathe  (2)  qu’il  était  à l’avant  du  navire  et 
qu’il  affectait  une  forme  aiguë.  Le  Scoliaste  de  Thucydide  (3)  et 
Hésychius,  s.  v.  spëoXov,  nous  disent  que  c’était  un  engin  de  cuivre 
fixé  à l’availt  du  vaisseau  : « xov  xîjç  vswç  IpëoXov  xo  ^aXxoopa,  xo  xteptxt- 
ôspsvov  xaxà  x^v  Ttpwpav.  « Suidas  (4)  et  Zonaras  (5)  ajoutent  qu’il  était 
fait  de  cuivre  soumis  à l’action  du  feu  (TC-rcupof/ivov) . Mais  le  cuivre 
étant  un  métal  mou,  on  lui  substitua  le  fer.  Suidas  : « epigoXoç  • ...xo» 
xrjç  V7)bç  xo  7roÀ£rj.ixbv  xibrjptov.  » L’éperon  était  complété  par  un  autre 
engin  que  les  inscriptions  navales  nomment  TipoepêbÀtov , les  lexi- 
cographes 7tpoÉ;j.êoAoç,  Ttpoé(j.6oXov,  TrpoepëoÀi'ç,  et  sur  lequel  ils  ne  nous 
donnent  que  des  renseignements  tout  à fait  insuffisants.  D’après 
Suidas  (6),  le  TxpoépëoXov  était  à l’avant  du  bâtiment.  Hésychius  (7) 
nous  dit  simplement  que  c’était  une  partie  du  navire.  Nous  avons 
heureusement  sur  l’éperon  et  sur  le  Trpoepigo'Xtov  un  passage  très  net 
de  Pollux  (8),  dont  les  monuments  figurés  nous  permettent  de 
constater  l’exactitude  : « A l’avant , dit-il , et  à l’extrémité  supé- 
rieure de  l’étrave  se  trouve  la  nçozy&okk , à son  extrémité  inférieure 
l’éperon  ; l’étrave  s’étend  précisément  entre  la  npoepiêoXlç  et  l’épe- 
ron. » Ainsi,  dans  ce  système  de  construction,  l’éperon  est  à la 
base  et  le  TrpoEpëo'Xtov  à la  tête  de  l’étrave , le  premier  dans  les  par- 
ties basses,  le  second  dans  les  parties  hautes  de  la  carène. 

Bœckh  (9)  fait  remarquer  que  l’éperon  faisait  partie  intégrante 
du  navire,  et  qu’il  est  très  rarement  mentionné  à part  dans  les 
inscriptions  navales.  Les  deux  éperons  déposés  dans  les  arsenaux 

(1)  I,  166  : scotv  ây^r\<jxoi  • àittvxpâyaxo  -fàp  xoùç  Èp.ë6Xo vç. 

(2)  1405,  20. 

(3)  VII,  36. 

(4)  S.  v.  ëp.ëoXoç. 

(5)  S.  v.  Ip-ëoXa. 

(6)  S.  v.  Trpolp.êoXa  • xà  irpàç  xîj  Tcpupa  xyjç  vï)oç. 

(7)  S.  v.  TtpoéjxpoXo;  • pipoç  xt  xîjç  V£Û>ç. 

(8)  1 , 85  : xo  ôè  xaxaXxiYov  aùxîji;  (c'est  ainsi  qu’il  faut  lire  au  lieu  de  aùxoü  j 
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et  qui  figurent  à l’inventaire  (1)  peuvent  être  des  éperons  de  re- 
change, qui  n’ont  pas  encore  été  employés . ou  au  contraire  des 
éperons  détachés  de  navires  hors  de  service  et  auxquels  on  n’a  pas 
encore  assigné  de  destination.  Quant  aux  triérarques  qui  ont  pris 
devant  les  tribunaux  l’engagement  de  fournir  à l’Etat  des  trières 
neuves,  et  qui  ont  livré  les  navires,  mais  sans  les  éperons,  c’est 
sans  doute  que  les  éperons  n’étaient  pas  encore  terminés  (2).  A cette 
époque , comme  nous  le  verrons  plus  loin , l’éperon  était  une 
garniture  métallique  destinée  à former  la  tête  d’un  ensemble  de 
pièces  de  charpente  solidement  liées  entre  elles.  Quant  au  7ipo£u.6o- 
Xtov,  qui  n’avait  ni  la  même  masse  ni  la  même  importance,  c’était 
un  accessoire  qui  se  détachait  plus  facilement  du  navire.  Lorsqu’il 
est  question,  dans  les  inscriptions  navales,  de  vaisseaux  avariés 
et  qui  ont  besoin  de  réparations,  on  ajoute  assez  souvent  que  le 
-ûOEuêoÀtov  manque  (3). 

Si  maintenant  nous  consultons  les  monuments  figurés , nous  y 
trouverons  des  renseignements  précieux  et  d’une  clarté  parfaite 
sur  la  place  qu’occupaient,  dans  le  navire,  ces  deux  engins  et  sur 
les  diverses  formes  qu’ils  affectaient. 

La  tête  de  fauve , qui  a fourni  le  modèle  de  l’avant  du  navire 
grec  primitif,  nous  montre  toute  la  force  de  l’animal  concentrée 
dans  sa  puissante  mâchoire  ; c’est  cette  partie  inférieure  de  la 
hure,  proéminente  et  redoutable,  que  figure  l’éperon,  à la  solidité 
duquel  concourt  toute  la  structure  de  l’avant  (4).  Toutefois  l’épe- 
ron n’est  pas  toujours  établi  à la  même  hauteur  ni  supporté  en 
arrière  de  la  même  façon. 

Dans  un  des  types  d’avant  que  nous  présentent  les  mon- 
naies , l’éperon  n’est  que  l’extrémité  de  la  série  horizontale  des 
poutres  qui  forment  la  hase  du  navire,  de  la  quille.  C’est  ce 
que  nous  voyons  dans  le  navire  de  Samos  à l’avant  en  forme 
de  hure  , fig.  12,  dans  un  ancien  bâtiment  phénicien  reproduit 

(t)  5E?.  âpx-i  Inscr.,  3271,  col.  4,  1.  40  et  suiv.  : s|AéoXou;  7rapeX<£êop.sv  itapà 
vEtopt'tov  à-ip.c.).rlT(ôv  II  [y.] al  7raps8op:£v  II. 

(2)  Ibid.,  col.  4,  1.  152  et  suiv.  : oïSs  t<5v  Tpr/jpa px<*>v  tùv  ôixoXoYrjoàvrajv  èv 
ôc/.acTrlpitp  xaivà;  àTtoSwoEiv  Tpifipsu;  xai  voù;  È|xëôXou;  ossiXovci  teT  TtoXst , xàç  8s 
Tpirjpsi;  à7io8s6(5xa<j[iv]. 

(3 ) Ibid.,  3175,  col.  6,  1.6  et  suiv.  : èttioxsuî);  SsopÉvfri] , TtpoEpiëôXtov  oùx 
[sj^ouca.  Col.  7,1.  31  et  suiv.  : £uig'xe[uJ);  8Eop.svï]]  , TrpospfëôXiov]  oùx  Ëf^ouaa]. 
Inscr.,  3177,  col.  2,  1.  41  : 7tp]o£p.ë6Xtov  [oùx  ë/o'joa],  passim. 

(4)  L’éperon  faisait  tellement  corps  avec  le  bâtiment  qu’on  ne  l’en  détachait 
que  quand  le  navire  était  démoli.  Beilage  zu  Mittheilungen  d.  arch.  Insl.,  IV, 
p.  79  A , col.  1,  1.  11  : rr)v  os  TtaXatàv  SiaXùaeiv  xai  t èv  sp.ëoXov  àTïOÔwoE’.v  Etc 
vEwpia...,  et  passim. 
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ici  (1) , fig.  18,  et  à une  autre  époque  dans  deux  vaisseaux  de 
construction  romaine  (2),  fig.  19  et  20.  Dans  ce  cas  l’éperon  est 
profondément  sous  l’eau,  tout  à fait  à la  partie  inférieure  du  bâti- 
ment , sur  le  prolongement  de  l’un  de  ses  membres  les  plus  solides 
et  les  plus  résistants. 


Fig.  18.  Fig.  19.  Fig.  20. 


Un  autre  système  de  construction  consiste  à placer  l’éperon  au 
sommet  de  l’angle  aigu  formé  par  la  quille  fortement  courbée  et 
par  l’étrave  inclinée  en  arrière  ; la  hauteur  de  l’éperon  étant  natu- 
rellement variable  selon  le  renflement  plus  ou  moins  prononcé 
de  la  quille,  il  peut  se  trouver  soit  sous  l’eau  soit  à fleur  d’eau. 
C’est  le  système  que  nous  voyons  adopté  dans  un  ancien  navire 
phénicien  (3),  fig.  21. 


Fig.  21.  Fig.  22. 


On  conçoit  quelle  force  de  résistance  offrait  le  sommet  de  cet 
angle  aigu  formé  d’énormes  pièces  de  charpente , et  quel  coup 
terrible  il  devait  porter  à la  coque  du  vaisseau  ennemi.  L’angle 
est  encore  fortifié  par  des  préceintes  qui  courent  le  long  de  cha- 
cun des  flancs  du  bâtiment.  Tantôt  ces  préceintes  sont  horizonta- 
les ; c’est  ainsi  que  nous  les  voyons  dans  un  ancien  navire  de 
Samos , fig.  6 , dans  celui  de  Mégare  , fig.  4 , sur  la  monnaie 
d’Antigonos  Gonatas , fig.  8 ; l’éperon  est  alors  horizontal  comme 
dans  le  cas  précédent  : rarement  il  affecte  une  direction  plon- 
geante comme  sur  la  monnaie  d’Antiochos  II  (4),  fig.  22.  Tantôt, 

(L)Graser,  Die  dkesten...,  pl.  A,  584^ . 

(2)  lbicl.,  pl.  A,  lf  et  pl.  D,  43b. 

(3)  Ibid.,  pl.  A,  597\ 

(I  Ibid.,  pl.  D,  477b. 
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au  contraire , la  préceinte  s’incline  des  parties  moyennes  de  la 
carène  vers  les  parties  Lasses , comme  nous  le  montrent  les  na- 
vires de  Knide , fig.  16  et  23  (1) , un  navire  phénicien  de  l’an  131 
avant  Jésus-Christ  (2),  fig.  24,  le  vaisseau  de  Sinope,  fig.  5, 
ceux  de  Phaselis  (3) , fig.  25  et  26.  Ici , comme  précédemment , 
la  préceinte  est  souvent  rattachée  à la  quille  par  des  montants 
verticaux  ou  inclinés  vers  l’avant  ou  vers  l’arrière. 


Fig.  23. 


Fig.  24. 


Nous  ne  pouvons  pas  ici  ne  pas  appeler  l’attention  sur  l’éperon 
des  deux  navires  grecs  primitifs  publiés  pl.  I et  II.  Les  particu- 
larités de  la  construction  ne  nous  sont  point  représentées  assez 
en  détail  pour  que  nous  puissions  voir  comment  il  faisait  corps 
avec  les  autres  parties  du  bâtiment.  Mais  on  sera  frappé  de  la 
ressemblance  qu’offre  l’avant  de  ces  deux  vaisseaux  avec  celui  de 
nos  cuirassés  modernes.  L’éperon  paraît  peut-être  un  peu  plus 
long  qu’on  ne  le  désirerait  pour  sa  solidité.  Il  est  à fleur  d’eau , 
car  il  semble  que  l’artiste  ait  voulu  nous  montrer  non  point  le 
navire  tout  entier,  mais  seulement  les  parties  supérieures  à la 
ligne  d’eau. 

Enfin  — et  c’est  encore  un  autre  système  de  construction , — 
l’éperon  peut  être  adapté  à l’étrave  verticale  ou  formant  avec 
la  quille  un  angle  de  70  degrés,  à une  hauteur  arbitraire,  et  être 


(1)  Graser,  Die  àltesten...,  pl.  A,  4lOb. 

(2)  Ibid.,  549?. 

(3)  Ibid.,  420b  et  pl.  B,  422b. 
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simplement  soutenu  en  arrière  par  des  préceintes  horizontales. 
C’est  ainsi  qu’est  construit  un  navire  de  Corcyre  (1),  flg.  27,  dans 
lequel  l’éperon  se  trouve  bien  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison. 


Fig.  27. 


C’est  évidemment  de  cette  façon  que  l’éperon  est  le  plusinofïen- 
sif,  et  qu’il  fait  le  moins  corps  avec  les  parties  essentielles  du  na- 
vire qui  en  est  pourvu  (2).  Dans  l’exemple  cité  , on  voit  très  dis- 
tinctement les  têtes  des  clous  métalliques  qui  fixent  la  préceinte 
sur  le  bordage  du  bâtiment. 

Quelles  que  soient  les  diverses  manières  d’adapter  l’éperon  au 
navire , c’est , on  le  voit , la  partie  capitale  de  l’avant  ; c’est  à lui 
donner  toute  l’efficacité  possible  que  devaient  s’appliquer  les 
constructeurs , comme  le  but  suprême  de  la  tactique  navale  était 
de  lui  faire  produire  ses  redoutables  effets.  Le  point  de  vue  au- 
quel nous  nous  sommes  placés  nous  permettra  peut-être  de  jeter 
quelque  jour  sur  deux  passages  obscurs  de  Pollux.  En  parlant 
des  pièces  principales  de  la  charpente  du  bâtiment,  Pollux  (3) 
énumère  successivement  la  quille  et  l’étrave  ; viennent  ensuite 
les  xpoTtot.  Ailleurs  (4)  il  dit  : oi  8s  Trepi  x-qv  axEtpav  ëxaxépwQsv  -roxpa- 
xEtvopevoi  xpOTO!  irptoxoç  xa'i  Seuxspoç,  6 xoù  QaXapto;.  Ol’  comme  dans  Ce 
chapitre  il  est  précisément  question  des  rames,  on  a cru  que  le 
mot  xpoTtoç  signifiait  ici  l’estrope  de  l’aviron , ce  qui  est  en  effet 
son  sens  ordinaire.  Un  passage  de  la  description  du  navire  d’Hié- 
ron  dans  Athénée  (5)  fait  cesser  toute  incertitude  à cet  égard. 
Les  xpoTtot  dont  il  y est  question  sont  des  poutres  qui  font  saillie 
de  chaque  côté  du  navire  à des  intervalles  égaux  et  sur  lesquels 
on  a pu  établir  de  petits  réduits  pour  les  services  de  la  cuisine. 
C’est  évidemment  là  le  sens  du  mot  dans  Pollux.  Les  xpoTOi  sont 

(1)  Graser,  Die  àltesten...,  pi.  D,  227b. 

(2)  C’est  le  système  qui  a été  adopté  par  Graser  dans  le  Model... 

(3)  1,  85. 

(4)  1,  88. 

(5)  V,  42  : Oroïpxov  8è  xai  xtov  xoiytov  ÉxaxéptoOev  xpônot  TipoEwap-Evoi  Siâaxvip.a 

frû[X[X£xpov  ëxovxeç,  èip’wv  xaTE<r/.EVa(7(/.Évai  ria-av  xoù  xpiêavoi  y.ai  ôirroma 

-/.ai  [AuXoi  xai  7tXeîouç  Exepai  Siaxoviai. 
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des  poutres  qui  fortifient  l’étrave  de  chaque  côté.  Peut-être  faut-il 
es  reconnaître  sur  plusieurs  monnaies,  où  l’on  aperçoit  en  avant 
de  l’écubier  des  pièces  de  bois  obliques  qui  renforcent  la  proue 
idu  navire.  Dans  la  birème  de  Préneste , on  voit  très  nettement 
partir  de  la  préceinte  qui  consolidait  toute  la  carène  les  poutres 
qui  s’y  appuyaient  et  qui  renforçaient  l’éperon.  Ce  sont  sans 
doute  des  espèces  de  TpoW.  Quant  à l’éperon,  il  est  il  trois  pointes 
et  dans  le  prolongement  horizontal  de  la  quille. 

Nous  arrivons  maintenant  à déterminer  quelle  était  la  forme 
habituelle  de  l’éperon.  L’éperon  pouvait  n’être  qu’une  forte  pièce 
de  bois  saillante  à l’avant  qui , agissant  comme  un  instrument 
contondant,  fracassait  la  carène  du  navire  ennemi.  C’est  ainsi 
qu’il  est  figuré  sur  le  vaisseau  phénicien  et  sur  celui  de  Knide 
cités  plus  haut,  fig.  18  et  23 , ainsi  que  sur  le  vaisseau  primitif 
de  la  pl.  I et  sur.  celui  de  la  pl.  IY.  On  le  voit  nettement  sur  une 
monnaie  de  Corcyre  (1),  fig.  28  , où  il  affecte  une  forme  carrée. 
Le  plus  souvent  c’est  un  assemblage  de  poutres,  comme  nous  le 
voyons  sur  une  monnaie  d’Ambracie  (2),  fig.  29,  et  sur  la  mon- 
naie de  Lyon  , fig.  20. 


Fig.  28.  Fig.  29. 


Le  nombre  ordinaire  de  ces  poutres  est  de  trois.  Un  dernier 
perfectionnement  consista  à munir  ces  trois  poutres  de  fortes 
pointes  métalliques  qui  s’enfoncaient  plus  aisément  dans  le 
bordage  du  vaisseau  ennemi.  C’est  évidemment  de  ces  éperons 
métalliques  qu’il  est  question  dans  les  inscriptions  navales  citées 
plus  haut.  Ce  sont  des  éperons  de  cette  espèce  qui  sont  vendus 
sur  une  décision  du  Conseil  des  Cinq-Cents  par  les  magistrats 
ayant  autorité  sur  les  arsenaux  (3).  S’ils  étaient  plus  meurtriers 
que  l’éperon  en  bois  primitif , ils  avaient  en  revanche  un  incon- 
vénient : c’est  que  parfois  ils  se  détachaient  et  restaient  dans 
l’ouverture  faite  au  flanc  du  vaisseau  ennemi  (4).  L’éperon  mô- 

(1)  Graser,  Die  dltesten..,,  pl.  C,  208b. 

(2)  Ibid.,  pl.  B.  199b. 

(3)  ’Eç.  àp/. , Inscr.,  3216,  col.  2,  1.  80  et  suiv.  : raoe  itapEXàëop.sv  7tê7tpa|Aéva 
iv.  tiov  vewpi'tov  y.arà  tppîpi'Tp.a  pouXÿjç  ■ ...  luXivtov  qj.oâXou;  III,  crTaOptov  [TXT,  fivat...]. 

(4)  Polyb.,  16,  5,  2 : xocraXtTtoüariç  èv  tm  <xxâ<pec  tôv  sp-ëoXov. 
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tallique  pouvait  n’avoir  qu’une  pointe,  comme  dans  le  vaisseau 
de  Phénicie  ou  dans  celui  de  Knide,  fig.  21  et  fig.  16  ; il  en  a 
deux  sur  une  monnaie  de  Smyrne,  fig.  30,  et  sur  une  autre  de 
Kymé  (1).  La  forme  perfectionnée  de  l’éperon  , c’est  l’éperon  à 
trois  pointes  dont  une  monnaie  phénicienne  (2)  , fig.  31 , nous 
offre  un  bel  exemple.  On  voit  très  nettement  les  trois  gros  clous 
qui  servaient  à l’assujettir  aux  flancs  du  navire.  On  le  remar- 
quera également  sur  la  monnaie  d’Antigonos  Gonatas  , fig.  8 , et 
sur  un  grand  nombre  d’avants  de  navires  reproduits  dans  cet 
ouvrage. 


Fig.  30.  Fig.  31. 


Les  propriétés  de  l’éperon  ont  été  étudiées  avec  soin,  depuis  que 
le  principal  but  du  commandant  d’un  vaisseau  est,  maintenant 
comme  autrefois , d’aborder  son  adversaire  et  de  le  couler  ; nous 
avons  vu  dans  les  dernières  batailles  navales  des  navires  sombrer 
en  quelques  minutes  après  avoir  reçu  un  coup  d’éperon.  Or  on  a 
reconnu  que  l’un  des  dangers  que  courait  l’assaillant , c’était  de 
voir  son  éperon  s’engager  trop  profondément  dans  la  carcasse  du 
navire  ennemi  et  par  suite  de  couler  bas  avec  lui.  On  avait  prévu 
ce  péril  dans  la  trière,  qui  était  en  son  genre  un  navire  très  per- 
fectionné, et  le  TrpospêoXtov  (3)  avait  à la  fois  pour  fonction  de  com- 
pléter l’œuvre  de  destruction  en  fracassant  les  parties  hautes  du 
vaisseau  attaqué  et  d’arrêter  le  navire  dans  son  élan  une  fois  le 
coup  d’éperon  porté.  Dans  les  monnaies  phéniciennes  , plusieurs 
pièces  de  bois  font  saillie  à l’avant  du  navire  indépendamment 
de  l’éperon.  L’une  est  immédiatement  au-dessus  de  l’éperon,  l’au- 
tre est  tout  à fait  à la  partie  supérieure  de  la  carène.  Dans  les  fig. 


(1)  Graser,  Die  àltesten...,  pl.  D,  272»  et  348». 

(2)  Ibid. , pl.  B,  556». 

(3)  Graser  a publié,  dans  l'Archdologische  Zeitung  , Neue  Folge,  5,cv  Band, 
1873,  pl.  62,  un  bronze  trouvé  à Actium  , actuellement  à Londres,  qui  repré- 
sente une  Pallas  ou  une  Rome  avec  les  attributs  de  Pallas;  ce  bronze  semble 
avoir  été  le  proembolion  d’un  modèle  de  navire  offert  dans  un  temple,  ou 
d’une  prora  appartenant  à une  colonne  rostrale,  bien  qu’on  puisse  y voir  aussi 
un  ornement  terminant  le  <jt6Xo;. 


78 


LA  TRIÈRE  ATHÉNIENNE. 


24  et  32  (1) , par  exemple , le  proembolion  supérieur  a une  direc- 
tion légèrement  plongeante  ; ailleurs  (2),  il  est  parfaitement  hori- 
zontal. Sur  le  navire  des  fig.  24  et  32,  le  proembolion  inférieur 
est  à peu  près  sur  la  même  ligne  verticale  que  l’éperon , le 
proembolion  supérieur  étant  sensiblement  en  retraite.  D’autres 
monnaies,  au  contraire , nous  les  montrent  tous  deux  graduelle- 
ment en  retraite  (3) , ou  bien  (4)  c’est  le  proembolion  supérieur 
qui  est  au  niveau  de  l’éperon,  tandis  que  l’inférieur  est  sensible- 
ment en  arrière. 


Fig.  32.  Fig.  33. 


Nous  retrouvons  dans  les  navires  grecs  des  particularités  de 
construction  analogues.  Sur  les  anciennes  monnaies  de  Samos  , 
fig.  6 et  13,  le  proembolion,  au  lieu  d’être  horizontal  comme 
l’éperon , se  relève  et  se  redresse  vers  les  parties  hautes  de  la 
carène.  Il  en  est  de  même  dans  la  monnaie  de  Gorcyre  (5)  , fig.  33. 
Une  monnaie  de  Prusias-Kios  , fig.  9 , nous  montre  des  pré- 
ceintes horizontales  étroites  qui  courent  le  long  du  navire  et  se 
terminent  à l’avant  par  des  pièces  de  bois  en  saillie.  C’est  égale- 
ment ce  que  nous  voyons  sur  la  monnaie  de  Leucade , fig.  7 , où 
ces  pièces  de  bois  sont  plus  sensiblement  en  arrière  de  l’éperon. 
Les  préceintes  qu’elles  terminent  sont  reliées  entre  elles  et  aux 
préceintes  de  l’éperon  par  des  montants  verticaux  (6).  Il  y a quel- 
quefois deux  7rpoE(xêdXta , un  de  chaque  côté  du  navire , comme 
l’indiquent  les  fig.  4 et  13,  mais  ordinairement  il  n’y  en  a qu’un 
formant  la  tête  de  la  préceinte  qui  court  sous  la  parodos , un  peu 

(1)  Graser,  Dei  dUesten...,  pl.  B,  544  . 

(2)  Ibid.,  550b. 

(3)  Ibid.,  539\ 

(4)  Ibid.,  550». 

(5)  Ibid.,  pl.  A,  213b. 

(6)  Dans  la  trière  dessinée  par  le  cavalier  dal  Pozzo  et  reproduite  ici  pl.  IV, 
l’éperon  est  au-dessus  de  la  ligne  d’eau  et  fortifié  par  une  large  préceinte  hori- 
zontale. L’extrémité  en  est  carrée,  comme  celle  d’une  poutre  ordinaire.  Au- 
dessus  se  trouvent  trois  autres  poutres  dont  les  extrémités  également  carrées 
sont  en  retraite  l’une  sur  l’autre  et  forment  comme  les  degrés  d’un  escalier. 
C’est  le  proembolion. 
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au-dessous,  par  conséquent,  de  la  ligne  horizontale  du  pont.  Ce 
système  de  construction  justifie  à merveille  le  passage  où  Pollux 
place  la  npospêolîç  à l’extrémité  supérieure  de  l’étrave  et  l’éperon 
à l’extrémité  inférieure.  L’assertion  de  Pollux  ne  s’applique  pas 
à tous  les  navires  grecs  de  tous  les  temps  et  de  tous  les  pays , 
qui  présentent  de  notables  différences  dans  leur  structure.  Mais 
elle  est  parfaitement  juste  pour  toute  une  catégorie  de  ces  na- 
vires , et  elle  n’offre  en  elle-même  aucune  obscurité. 

Quant  à la  forme  du  proembolion,  elle  n’est  pas  toujours  et 
partout  identique.  Tantôt  c'est  une  simple  poutre  ronde  ou  carrée 
à son  extrémité , comme  dans  les  fig.  4 , 7,  24  , 26  , etc...  Tantôt , 
comme  sur  la  fig.  34  (1),  cette  poutre  est  munie  d’une  tête  d’ani- 
mal agissant  comme  la  machine  de  guerre  qu’on  appelait  un  bé- 
lier. Tantôt  enfin  elle  porte  une  garniture  métallique  à deux  ou 
même  à trois  pointes  , comme  l’éperon  lui-même.  Voir  les  fig.  3, 
5,  19,  etc. 


Fig.  34. 


§ 3.  — Le  ctoXoç  et  les  dcxpoa-roXia. 

Si  nous  trouvons  dans  la  marine  contemporaine  un  engin  iden- 
tique à l’éperon  de  la  marine  athénienne,  il  n’en  est  pas  de  même 
du  (ttoXoç  , que  rien  ne  rappelle  ni  de  près  ni  de  loin  et  qui  suffi- 
rait à lui  seul  pour  donner  à l’avant  du  vaisseau  grec  une  phy- 
sionomie spéciale.  Il  occupe  jusqu’à  un  certain  point  la  place  du 
beaupré  ; mais  ce  n’est  pas  un  mât.  Il  n’est  pas  non  plus  sans 
analogie  avec  la  poulaine  (2),  sans  pouvoir  toutefois  être  identifié 
avec  elle.  Nous  lui  laisserons  donc  son  nom  grec,  puisque  la  lan- 
gue de  nos  marins  ne  nous  offre  rien  qui  traduise  le  mot  exacte- 
ment. C’est  une  question  délicate  que  de  déterminer  ce  qu’était 

(1)  Graser,  Die  attester),...,  pl.  D,  247b. 

(2)  Jal , Gl.  n.,  art.  Poulaine.  « Nom  que  porte  la  saillie  des  pièces  de  cons- 
truction qui  se  trouvent  en  avant  du  coltis  et  qui  sont  montées  sur  et  contre 
l’étrave,  ainsi  que  sur  la  muraille  de  l’avant  du  navire...  » Dict.  de  marine,  par 
MM.  Bonnefon  et  Paris,  1848. 
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le  stolos.  Les  scoliastes  et  les  lexicographes  nous  ont  laissé  sur  ce 
sujet  des  textes  qui  ne  sont  pas  absolument  corrects  et  dans  les- 
quels se  sont  glissées  des  erreurs.  Ces  erreurs,  toutefois,  peuvent 
être  découvertes  et  corrigées  ; nous  verrons  que  les  textes  resti- 
tués s’accordent  à merveille  avec  les  monuments  figurés  pour 
nous  faire  connaître  la  position,  la  forme  et  la  destination  du 
ffvoXoç . Nous  acquerrons  ainsi  une  idée  juste  de  cette  partie  du 
navire,  en  repoussant  l’explication  de  Graser  qui  est  de  tout  point 
inexacte. 

Commençons  d’abord  par  examiner  ce  qu’on  entend  par  les 
axpocTo'Xta  et  en  quoi  ils  se  distinguent  des  àcpXaar a.  Au  premier  coup 
d’œil  jeté  sur  les  monuments  figurés,  nous  voyons  que  l’arrière  et 
l’avant  du  navire  se  terminent  par  des  ornements  très  délicats,  par 
des  volutes  gracieusement  recourbées  sur  la  forme  desquelles  nous 
insisterons  plus  tard.  Pour  les  désigner,  nous  trouvons  dans  les 
lexicographes  des  mots  qui,  au  premier  abord , semblent  à peu  près 
synonymes  : àxpooxoXia,  à'cpXasxa  , àxpa  xo'pupiëa , xopoW].  En  effet  , 
l’Et.  M.  (1)  et  Zonaras  (2)  expliquent  les  deux  premiers  termes 
l’un  par  l’autre  : « àcpXaaxa  , xà  àxpoaxdXta  xîjç  vy)oç.  » Eustathe  (3) 
nous  parle  de  navires  qui  ont  les  aphlastes  de  l’avant  et  de  l’ar- 
rière recourbés.  Les  Lex.  rhet.  d’I.  Bekker  (4)  entendent  par  l’acros- 
tôle  d’une  trière  « l’extrémité  de  l’arrière , cette  partie  supérieure 
qui  s’élève.  » Au  contraire,  le  Scol.  d’Apollonius  de  Rhodes  (5) 
et  l’Et.  M.  (6)  placent  l’acrostole  à l’avant,  mais  en  l’identifiant 
avec  l’aphlaste.  Hésychius  (7)  fait  également  de  l’aphlaste  le  sy- 
nonyme de  l’acrostole,  mais  il  le  met  à l’arrière.  Pour  Suidas,  les 
acrostoles  sont  simplement  les  extrémités  du  navire  : « âxpodxoXia  • 

xà  àxpa  xrjç  vv)d;.  » 

Nous  retrouvons  cette  même  confusion  et  ces  mêmes  divergen- 
ces d’opinion  dans  l’explication  des  « àxpa  xo'pup.ga  » homériques. 
Suidas  (8)  et  Zonaras  (9)  disent  que  ce  sont  « les  acrostoles  des  na- 

(1)  S.  V.  âçXaaxov. 

(2)  S.  V.  âçXaaxa. 

(3)  73,  22  : vîjsç  ...  xà  â<pXacxa  xà  xa xà  upwpav  xaî  7tpûp.vav  ...  £7uxap,7tx6piEva 
^outrât. 

(4)  P.  202, 24  : àxpoaxoXiov  xpiŸjpouç  • xô  âxpov  xrj ç •jxpûfxvviç , xô  àvaxexapivov  sic 
xà  âvto  jxépo;. 

(5)  1,  1089  : êaxiv  oôv  àxpoaxôXiov  xo  âtpXaffxov  xaxà  xr|v  rcpwpav. 

(6)  S.  v.  àxpoaxôXiov. 

(7)  S.  v.  âcpXaaxov  • xo  àxpoarôXiov  , xo  âxpov  xvjç  7cpu[/.vv)ç  àTroxêxajxévov  eîç 
ûiLoç. 

(8)  S.  v.  âxpa  xôpup.ëa. 

(9)  S.  v.  àxpoxôpup-ëa  • xà  àxpoaxôXta  xwv  vpwv,  xà  è£sxovxa  ?ùXa  xaxà  7tpüp.- 
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vires,  c’est-à-dire  les  pièces  de  bois  qui  font  saillie  à l’arrière  et  à 
l’avant  et  sur  lesquelles  on  représentait  les  dieuxprotecteurs.»Pour 
Hésychius  les  àxpoxo'pupSa  ne  sont  pas  autre  chose  que  les  acros- 
toles  : « dxpoxopupëa  • xà  dxpotjxôXtoc  xwv  veûv.  » Ailleurs  (1)  il  recon- 
naît qu’ils  ont  place  à l’arrière  aussi  bien  qu’à  l’avant.  Le  Grand 
Etymologique  (2)  invente  une  distinction  qui  n’est  guère  justifiée; 
il  dit  en  parlant  de  l’dQXaffTov  : « Stacpépet  $è  tcov  xopupëwv  • acpXaffxot 
pèv  Xéyovxat  xà  upopvvGta,  xopuptëa  Ss  xà  uptupyjirta.  » Ainsi,  d’après  lui , 
l’aphlaste  serait  à l’arrière  et  le  corymbe  à l’avant. 

Quant  au  mot  xopoW|,  nous  ne  le  trouvons  guère  appliqué  qu’au 
prolongement  de  l’arrière.  Zonaras  (3)  dit,  en  parlant  de  l’acpXourxov  : 
« oirep  XÉysxat  xat  xopwvv).  » L’épithète  xopwvtSsç , appliquée  par  Ho- 
mère aux  navires,  est  unanimement  traduite  chez  les  commenta- 
teurs (4)  par  « qui  a barrière  recourbé.  » 

Voici  maintenant,  sur  la  question  qui  nous  occupe,  des  don- 
nées plus  précises.  Suidas  (5)  désigne  l’aphlaste  comme  étant 
l’extrémité  de  la  poupe.  Pollux  (6)  n’est  pas  moins  net  : « On  ap- 
pelle apblaste,  dit-il,  l’extrémité  de  la  poupe.  » Quant  à la  confu- 
sion faite  par  certains  grammairiens  entre  l’aphlaste  et  l’acros- 
tole,  elle  avait  été  déjà  relevée  dans  l’antiquité.  Le  Scoliaste 
d’Apollonius  de  Rhodes  (7)  proteste  contre  cette  erreur,  et  fait 
remarquer  avec  raison  que  l’acrostole  n’est  pas  autre  chose  que 
l’extrémité  du  txoXoç.  Or  nous  savons  que  le  axoXo;  était  à l’avant 
du  navire.  Eustathe  (8)  dit  formellement  que  les  deux  mots  diffè- 

vav  vj  upwpav,  èv  ot;  xà  asëàpeva  èvèypaçov.  — Cf.  Eustath.,  750,  35,  qui  dit  eu 
parlant  des  xopvp.ëa  • xaxà  8è  sxép ou;  àxpooxoXta  xat  otov  xoputpaî  vswv  • xat 
èotxev  ouxw  Xéyztrdai  xà  i%éyo')Ta.  xal  p.âXt<jxa  èv  âpetnv. 

(t)  S.  V.  : xopupëa  • xà  Ou’  èvtwv  àcpXaaxa , xà  àxpoaxàXta  ,‘ xà  àxpa  xwv  upvp.- 
vwv,  xà  àuslvtrp.èva  upo;  xoapov  xwv  vewv  àxpa  xat  èutxexapp.èva , à ètrxt  xaxà  xvjv 
upûp.v?)v  xat  xaxà  xrjv  upwpav. 

(2)  S.  v.  âtpXaarov. 

(3)  S.  v.  âcpXaox a. 

(4)  Zon.,  s.  v.  xopwvy)  • ...  xopwvioiv,  ô sort  xap.uuXoupvp.voti;.  — Et.  M.  : xopw- 
viatv  • ...  èutxapueï;  è^outrai;  xà;  àxpa;.  — Cf.  Hésych.,  s.  v.v.  xopwvtSe;  et  xopwvtç. 

(5)  S.  v.  âçXaaxov  • xà  âxpov  xrj;  upûpvï];. 

(6)  1,  90  : xà  8è  àxpa  xÿj;  upûp.vri;  âçXauxa  xaXetxat. 

(7)  1 , 1089  : ’AuoXXwvto;  èv  xaï;  Aé^ecrt  àuoôèSwxev  âtpXaaxov  xà  àxpoaxôXtov  • 
oùx  • èuetSr)  xà  àxpo<7x6Xiàv  sort  xo  âxpov  xoù  crxoXov. 

(8)  1039,  37  : â<j?Xa oxov  8è  tpaotv  où/t  xà  àxpocrxôXtov  , Statpèpovoi  yàp  aî  Xè£ei; , 
àXXà  xaxà  AtSvpov  , wç  <pv\<n  üauxaviaç,  xà  èuî  upvp.vri;  àvaxexapivov  eïç  dq/oç  èx 
xavovtwv  uXaxéwv  èutxexappivwv  ...  <pv)< 7tv  ô At6vp.o;  ôxt  xà  XsYÔpsvov  àxpoaràXtâv 
ètrxtv  àxpoç  oxôXo;. — Cf.  I.  Bekk.,  Anecd.,  p.  471,  19  : âçXaaxa  ■ xà  àxpoaxoXta  • 
’AuoXXàSwpo;  (1.  ’AuoXXwvto;)  • ô 8è  Atôupo;  xà  èui  xîj;  upûp-VY];  et;  ût^o;  èx  xavovtwv 
uXaxèwv  èutxêxapp.èvwv. 
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rent,  et,  d’après  Didyme  cité  par  Pausanias,  il  défiait  l’aphlaste 
par  ces  mots  : « les  pièces  de  bois  larges  et  plates  qui  s’élèvent  et 
se  recourbent  à la  poupe , » tandis  que  l'acrostole  est  l’extrémité 
du  <xxbXo;. 

De  ce  qui  précède  nous  pouvons  conclure  que  les  Grecs  avaient 
deux  mots  distincts  pour  désigner  les  extrémités , souvent  assez 
différentes,  de  l’avant  et  de  l’arrière  de  leurs  navires.  Ces  termes 
techniques  étaient  dcpXaaxa  pour  l’arrière,  dxpocxoXta  pour  l’avant. 
Quant  aux  dxpa  xopupiêa , c’est  une  expression  poétique  et  générale, 
qui  s’applique  aux  uns  aussi  bien  qu’aux  autres  (1).  Le  terme 
atpXacxov  avait  un  autre  synonyme  poétique  dans  le  mot  xopwvr). 

Il  nous  reste  maintenant  à nous  rendre  compte  de  ce  qu’était  le 
ffxoXoç.  Le  Scol.  d’Apollonius  de  Rhodes  (2.)  en  donne  une  expli- 
cation qui  ne  semble  point  présenter  de  sens;  c’est,  dit-il,  la  pièce 
de  bois  qui  part  de  la  uxuy-^  et  qui  traverse  jusqu’à  l’avant  : « axo- 

Xoç  Sè  Xéyexai  xb  lljéyov  aito  xrjç  Ttxuyyjç  xai  Strjxov  aypi  xîjç  'xpiopa;  ijuXov  • 
■xxoyT]  Sè  Xéyexat  otou  xo  xvjç  vswç  sraypdœsxa!  ovopia.  » La  glose  lie  signifie 
rien,  puisque,  comme  nous  l’avons  vu,  la  nxuj^  était  à l’avant 
comme  le  axdXoç  (3).  Nous  la  retrouvons  dans  Zonaras  dans  un 
état  d’incorrection  plus  grand  encore,  mais  qui  nous  permet  d’ar- 
river à une  restitution  : « le  stolos,  dit-il,  est  une  pièce  de  bois  qui 
fait  saillie  de  l’arrière  et  qui  traverse  la  proue,  oxo'Xoç  yàp  Xéyexat  xb 
sïjéyov  duo  xvjç  Txpuj/.VTjç  xat  Stvjxov  xyjç  xpcopa;  ÇdXov  , Iv6a  xb  xrjç  vewç  liu- 
ypacpexat  o'vopta.  » On  voit  maintenant  comment  la  glose  s’est  cor- 
rompue : « a/pt  » ou  « géypt  »,  qui  semblaient  naturellement  ame- 
nés pour  correspondre  à duo'  ont  été  ajoutés  devant  ixpwpaç,  et  de 
plus  7rpu(xvr)ç  a été  substitué  à xruyyj;  (4) , de  sorte  que  le  axdXoç 
est  devenu  une  pièce  de  bois  partant  de  l’arrière  et  traversant  tout 
le  navire  jusqu’à  l’avant.  En  réalité,  il  faut  lire  ainsi  qu’il  suit  : 
« otoXo;  §s  Xéysxat  xb  lîjé^ov  dxib  xrjç  7rxuyîj;  xai  oirjxov  xîj;  rxpojpaç  ijuXov , 

le  stolos  est  une  pièce  de  bois  qui  part  de  la  mu/vj  et  qui  partage 
l’avant  en  deux.  » On  verra  par  la  description  des  monuments  figu- 
rés combien  est  juste  cette  définition.  Eustathe  (5)  reste  un  peu 
trop  dans  le  vague  lorsqu’il  se  borne  à dire  que  « le  cxbXoç  est  une 
large  pièce  de  bois  qui  part  de  la  » Il  a , du  reste , tort  de 

(1)  On  conçoit  qu'Apollon.  de  Iihod.,  Argon.,  2 , 601 , ait  pu  dire  « à<pXà<rxoio 
xôpujxëov.  » 

(2)  1,  1089. 

(3)  Elle  se  retrouve  dans  l'Et.  M. , où  « &x?1 2 3 4 5  ” es*-  remplacé  par  « g.éy_ pt  » , 
« xtux,^  Sè  ...  oitov  » par  « sv0a.  » 

(4)  V.  Fix  dans  le  Thésaurus  au  mot  àxpoaxôXtov. 

(5)  1039,  42  : axôXoç  Sé  saxi  xo  àub  xïjç  XeyopivY);  tixujoÉ  ?vXov  ixXaxv. 
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donner  un  peu  auparavant,  comme  le  fait  Zonaras,  une  définition 
à peu  près  identique  de  l’acrostole,  ce  qui  fait  que  certains  érudits, 
Graser  par  exemple,  ont  cherché  l’acrostole  dans  le  voisinage  de 
l’écusson  où  se  lisait  le  nom  du  navire.  Enfin  il  n’explique  pas 
assez  nettement  comment  une  autre  définition  du  gxoXoç,  en  ap- 
parence très  différente  de  la  première,  y revient  en  réalité  : « d’au- 
tres appellent  gxoXoç  une  pièce  de  hois  mince  et  qui  se  termine  en 
pointe  (1).  » Le  stolos  était  large  à sa  hase  et  pointu  à son  extré- 
mité qu’on  appelait  laxpoGxo'Xtov  (2).  Il  prenait  naissance  à la  hau- 
teur de  la  , large  bordage  dont  nous  avons  déjà  parlé,  qui 
portait  le  nom  du  navire , et , suivant  Eustathe , cette  décoration 
peinte  qui  faisait  ressembler  les  écubiers  à des  yeux. 

Nous  pouvons  maintenant  restituer  à coup  sûr  un  passage  de 
Pollux  (3)  qui  jusqu’à  présent  n’offrait  aucun  sens,  et  qui  était 
resté  mutilé , bien  que  la  correction  en  fût  facile.  Hemsterhuis  et 
G.  Dindorf  lisent  : « xo  8s  psxa^b  xoîî  Epëo’Xoo  xai  7tpO£[/.ëoXiSoç  ô otoXoç 
Igx'iv  ôrap  xy]v  ffxeïpav , » ce  qui  ne  s’accorde  pas  avec  le  contexte.  En 
effet , Pollux  vient  de  dire , au  chapitre  précédent , que  l’étrave 
est  entre  la  irposjxëoXt;  et  l’éperon;  il  ne  peut  donc  pas  ajouter 
maintenant  que  le  <txoXoç  est  précisément  à cette  place  et  que 
pourtant  il  est  au-dessus  de  l’étrave.  I.  Bekker  a rétabli , au  lieu 
d’«  IpëoXou , » la  leçon  « axo'Xou  » du  manuscrit  et  marqué  une 
lacune  après  « 7cpos[/.ëoXiSoç.  » Or  cette  lacune  doit  être  comblée  par 
le  mot  « ffxoXoç  « qui  était  répété,  et  la  leçon  fautive  « gxo'Xou  » du 
manuscrit  doit  être  remplacée  par  dxpoaxoXiou , de  façon  que  tout  le 
passage  se  lise  ainsi  : « xo  81  pexoc^b  xoü  dxpooxoXtou  xa't  x9jç  TtpoepëoXtboç 
6 gxoXoç  • o GxoXoç  S’iaxtv  uxisp  xviv  axetpav,  o;  xa't  irepixEcpaXata  xaXeïxai  • 
xo  8s  xtpou^ov  (4),  àxpocxbXiov.  CH  7rxu^'iç  bvopdÇexai  xal  ocpÔaXpto'ç , otou  xat 

xouvopi.a  xr|Ç  vewç  ETtiypdcpouGt.  Entre  l’acrostole  et  la  proembolis  est  le 
stolos;  le  stolos  est  au-dessus  de  l’étrave  et  s’appelle  aussi  peri- 
kephalæa  (5)  ; son  extrémité  supérieure  est  l’acrostole.  On  appelle 
écusson  et  écubier  l’endroit  où  l’on  inscrit  le  nom  du  navire.  » 


(t)  1039,  44  : exspoi  8è  xal  xo  oxevèv  xal  slç  ô?ù  Xfjyov  ffxôXov  cpaol. 

(2)  C’est  ce  qui  justifie  cet  autre  passage  d’Eustathe , 667 , 14  : axoXovç  ydp  , 
faaxv,  IXeyov  xà  à7te£uGp.sva  8ià  xo  auvsaxaXÔai. 

(3)  1,  86. 

(4)  C’est  ainsi  qu’il  faut  lire  ; xô  ô’Oxrèp  xo  upouxov  est  une  répétition  mala- 
droite de  la  même  idée-,  le  texte  est  du  reste  visiblement  corrompu. 

(5)  Ce  nom  lui  venait  peut-être  de  ce  que  la  prolongation  de  l’étrave  est  sou- 
vent couronnée  d une  tête  casquée,  comme  dans  les  monnaies  de  la  gens  Lu- 
tatia.  B.  Graser,  Arch.  Zeit.,  30e  année,  1873,  Bas  Bronze-Bugbild  eines  antiken 
Fahrzeugs  aus  Actium. 
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Jetons  maintenant  un  coup  d’œil  sur  les  monuments  figurés. 
Dans  le  navire  primitif  de  Samos , fig.  6,  11,  12,  14,  dans  lequel 
l’étrave,  renversée  en  arrière,  forme  avec  la  quille  un  angle  aigu, 
nous  apercevons  , à la  partie  supérieure  de  l’avant , une  pièce  dew 
bois  proéminente  et  formant , avec  la  ligne  horizontale  du  pont , un 
angle  obtus  d’environ  120  à 140  degrés.  Cet  accessoire  avait  pour 
but  de  relever  l’avant  qui  aurait  paru  trop  bas,  et  peut-être  de  four- 
nir un  point  d’attache  à certaines  manœuvres.  C’est  là  l’origine  du 
stolos.  Nous  l’apercevons  très  nettement  sur  les  navires  primitifs 
représentés  ici  pl.  I et  II,  où  il  protège  l’étage  supérieur  du 
château  d’avant  et  s’élève  ensuite  en  formant  une  courbe  gra- 
cieuse. On  croit  découvrir  sur  le  vase,  bien  que  la  peinture  soit 
assez  sommaire,  des  chevilles  toutes  voisines  de  son  extrémité,  et 
qui  pouvaient  servir  à fixer  le  bout  de  certains  cordages.  Le  stolos 
se  développe  et  prend  dans  le  navire  perfectionné  une  grande 
importance.  C’est  un  ensemble  de  pièces  de  bois  recouvertes  de 
bordages  qui , établi  à la  tête  de  l’étrave  , au-dessus  de  la  pré- 
ceinte qui  porte  le  proembolion,  termine  l’avant  à sa  partie  supé- 
rieure. Il  affecte  à sa  naissance  une  forme  bombée  et  proéminente 
et  ressemble  assez  exactement  à une  corne  d’animal,  fig.  7,  9,  10. 
On  aura  une  idée  exacte  de  ce  qu’était  le  «rxo'Xoç , en  examinant 
l’avant  de  la  trière  dessinée  par  le  cavalier  dal  Pozzo  , pl.  IV.  Le 
stolos  s’élève  à partir  du  proembolion  sur  lequel  il  est  en  retraite  ; 
il  est  bombé  au  milieu  et  termine  ainsi  le  navire  à l’avant  par 
des  surfaces  courbes  ; l’acrostole  manque.  Une  poutre  qui  part 
du  stolos  et  va  jusqu’à  la  préceinte  qui  fortifiait  l’éperon  est  sans 
doute  une  de  celles  que  Pollux  nomme  xpoiroi.  La  pareille  se  trouve 
évidemment  de  l’autre  côté  du  navire. 

Dans  le  navire  de  Leucade  et  dans  celui  de  Prusias-Kios,  fig.  7 
et  9,  on  distingue  nettement  des  espèces  de  ceintures  en  planches 
couvrant  et  fortifiant  le  point  par  lequel  le  stolos  se  rattache  à 
l’avant.  En  effet,  le  stolos  reste  toujours  une  pièce  de  rapport  im- 
plantée sur  l’étrave  et  destinée  à protéger  les  parties  hautes  de  la 
carène.  Quand  on  en  a examiné  la  structure  et  l’utilité  , on  com- 
prend que  Pollux,  dans  le  passage  cité  plus  haut,  lui  donne  aussi 
le  nom  de  uspixetpaXaia.  En  effet,  Hésychius  nous  apprend  qu’on 
entendait  par  ce  mot  : « une  perruque , une  partie  du  navire  , un 
casque;  rapixEcpaXata  • Ÿ)  l£  xpqpSv  yeyovuTa  TCpc9£Xv;  • xoà  pÉpoç  xi  xrjç  vewç  • 
ri  xàufftç.  » Or,  le  stolos  peut  être  comparé  à un  casque  qui  recou- 
vre le  haut  de  l’avant  du  navire  et  sa  partie  supérieure  à une 
aigrette.  En  arrière  du  stolos  et  défendu  par  lui  se  dressait  le  châ- 
teau d’avant.  Souvent  ces  deux  parties  du  navire  sont  indépen- 
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dantes  et  ne  se  touchent  pas  , fig.  7 , 10  , 14 , etc.  Mais  la  dis- 
tance est  assez  petite , et  dans  d’autres  cas  le  château  d'avant  est 
appuyé , par  son  extrémité  antérieure , à la  partie  moyenne  du 
stolos , comme  nous  le  voyons  dans  les  monnaies  de  Sinope  et  de 
Corcyre,  fig.  5 et  27.  Le  stolos  vient  alors  compléter  à bâbord  et 
à tribord  , par  deux  parapets  pleins,  le  château  d’avant.  Sur  ce 
parapet , qu’on  appelle  ôwpaxEiov , on  peut  établir  un  petit  plancher  : 
c’est  vraisemblablement  riiuÔYipa  0wpaxEtou  dont  parlent  les  inscrip- 
tions navales. 

Quant  au  développément  supérieur  du  stolos  et  à la  forme  de 
l’acrostole,  Graser  semble  y avoir  attaché  trop  d’importance,  puis- 
qu’il n’y  avait  là  qu’une  question  d’ornementation  dans  laquelle 
les  goûts  d’élégance  et  le  sentiment  artistique  du  constructeur 
pouvaient  se  donner  carrière.  Nous  distinguerons  toutefois  deux 
classes  assez  différentes  d’acrostoles.  L’acrostole  se  recourbe 
vers  l’avant  ou  vers  l’arrière.  Dans  le  premier  cas,  ou  bien  il  af- 
fecte simplement  la  forme  d’une  corne  d’animal , fig.  7 et  9,  ou 
bien  il  se  déroule  gracieusement  comme  un  cou  de  cygne  (1)  et 
se  termine  même  quelquefois  par  la  tête  de  cet  animal  (2).  Il 
portait  alors  le  nom  de  /ryGxoç.  Sur  une  gemme  publiée  par  Gra- 
ser (3) , l’acrostole  a la  forme  d’un  serpent  qui  se  dresse.  Sur  la 
monnaie  de  Phaselis  , fig.  26  , il  affecte  des  formes  anguleuses  et 
en  zigzag.  Ce  sont  là  des  particularités  sur  lesquelles  nous  n’avons 
pas  à nous  arrêter.  Dans  le  second  cas,  l’acrostole  rentre  vers 
l’intérieur  du  bâtiment  et  se  termine  ordinairement  par  une  sorte 
de  disque  ou  de  lentille  épaisse  (4),  fig.  8,  17,  27,  34,  ou  bien 
par  une  volute , ou  même  par  une  tête  de  cygne  repliée  sur  le  col 
de  l’animal  (5). 

C’est  à peine  s’il  est  nécessaire  de  réfuter  maintenant  l’erreur 
de  Graser,  qui  voit  dans  le  <ttôào;  une  forte  ceinture  horizontale 
qui  enveloppe  l’avant  et  supporte  le  TtpospêoÀiov  (6).  Nous  avons 

(1)  Graser,  Die  âltesten...,  pl.  B,  295i>,  255b. 

(2)  Graser,  Die  Gemmen...,  pl.  I,  73.  — Cf.  Et.  M.,  s.  v.  yrivîaxoi;. 

(3)  Die  Gemmen...,  pl.  II,  55. 

(4)  Die  âltesten...,  pl.  C,  212>>,  475>>,  etc...  Die  Gemmen.,  pl.  I,  67,  83,  etc.., 

(5)  Die  Gemmen...,  pl.  I,  56,  73  ; pl.  II,  53.  v 

(6)  Das  Model...,  p.  15.  Il  ne  faut  évidemment  pas  attacher  d'importance  à 
l’assertion  isolée  et  erronée  d’Hésychius  : «gtôXoç  • ...  xai  ô -njç  vew;  sfiëoXoç,  tq 
eîç  o?ù  auveCTTpajxjjiivov  ».  La  confusion  était  d’autant  plus  facile  pour  un  lexico- 
graphe peu  au  fait  des  choses  de  la  marine,  que  dans  certains  navires,  où  l'épe- 
ron n'était  pas  très  proéminent,  le  stolos  jouait  aussi  un  rôle  dans  l’abordage. 
Ainsi,  dans  les  Perses,  v.  412  et  suiv.,  Eschyle  dit,  en  parlant  du  combat  de 
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trouvé  dans  les  lexicographes  et  dans  Pollux  une  description  du 
(ttoàoç  absolument  différente , et  c’est  le  seul  mot  qui  convienne 
à cet  ensemble  de  pièces  de  bois  sui  generis  debout  à l’avant  de  la 
trière  ; mais  en  outre  les  mots  àxpocxoXiov  et  7upoej*êoXiov  ne  sont  pas 
synonymes.  Agathias,  cité  par  Suidas  (1) , les  distingue  formel- 
lement. On  ne  s’expliquerait  pas  non  plus  la  confusion  constante 
faite  par  les  lexicographes  entre  les  acrostoles  et  les  aphlastes , 
dont  la  nature  nous  est  parfaitement  connue , ni  l’usage  des  an- 
ciens de  détacher  des  navires  vaincus  les  acrostoles  pour  les  con- 
sacrer dans  les  temples.  L’acrostole  était  toujours  un  ornement 
fait  avec  soin  et  caractéristique,  tandis  que  le  proembolion  n’était 
souvent  qu’une  simple  poutre  saillante.  Enfin  , quand  Plutar- 
que (2)  dit , en  parlant  du  navire  de  Philopator , qu’il  mesurait 
jusqu’à  l’acrostole  quarante-huit  coudées  de  hauteur,  comment 
supposer  que  l’acrostole  n’est  point  la  partie  la  plus  élevée  du 
navire  à l’avant  ? 


§ 4.  — Les  amarres  et  les  ancres. 

Lorsqu’on  veut  attacher  un  navire  à la  terre,  on  se  sert  de  gros 
cordages  qu’on  appelle  cables  et  qui  sont  noués  à des  ancres  ou 
assujettis  à un  point  solide  du  rivage.  Ces  câbles  portent  aussi  le 
nom  d 'amarres.  Une  « amarre  à terre  » ou  « amarre  à quai  » est 
« une  amarre  que,  du  bord  d’un  navire,  on  envoie  à terre,  où  elle 
est  tournée  à un  pieu , à un  rocher,  à un  canon  , au  fer  d’une 
boucle,  etc.  (3)...  » On  distingue  les  « amarres  de  proue  » et  les 
« amarres  de  poupe , » selon  que  le  câble  qui  va  s’attacher  à un 
objet  fixé  à terre  pour  maintenir  le  bâtiment  part  de  l’avant  ou  de 
l’arrière. 

Pour  mouiller  le  navire  en  pleine  mer  ou  près  du  rivage , on 
emploie  les  ancres.  L’ancre  moderne  se  compose  d’une  longue 
verge  à l’une  des  extrémités  de  laquelle  sont  fixés  deux  bras  termi- 
nés le  plus  souvent  par  une  pelle  ou  patte  de  forme  triangulaire, 


Salamine  : « Aussitôt  les  navires  entrechoquent  leur  stolos  garni  d’airain  ; 
c'est  un  navire  hellénique  qui  donne  le  signal  de  l’abordage  ; il  fracasse  tous 
les  ornements  de  l’avant  d’un  navire  phénicien.  » 

(t)  Suid.,  s.  v.  TrpolpëoXa  • xà  7tpô;  x^  upwpa  xij;  vewç  • «(Àgath.,  5,  21)  iocTtep 
àxpoffxôXia  Y.a.1  ixposp.ëoXa  sxp.ip.ï)a-àp.£voi.  » 

(2)  Démétr.,  43  : vtyo;  Sè  Sw;  àxp oaxoXlov  (s.  ent.  mri/ato)  Ttsvxrixovxa  Svieïv 
Seâvxwv. 

(3)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Amarre  à terre  ou  à quai. 
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quelquefois  par  une  simple  pointe  destinée  à entrer  profondément 
dans  la  terre  pour  assujettir  l’ancre  au  fond.  La  pointe  du  bras  ou 
de  la  patte  se  nomme  le  bec , et  chacun  des  autres  angles  de  ce 
triangle  s’appelle  l 'oreille  de  la  patte.  A l’autre  extrémité  de  la 

Fig.  35. 


A 

G 


AB.  Verge  de  l’ancre.  EE.  Les  becs. 

BE.  Les  bras.  G.  L’arganeau. 

FE.  Les  pattes.  DD.  Le  jas. 

verge  est  percé  un  œillet  qui  donne  passage  à un  anneau  nommé 
arganeau.  Au-dessous  de  l’œillet  se  trouve  le  jas , traverse  com- 
posée de  deux  pièces  accolées  et  liées  qui,  étant  dans  un  plan  per- 
pendiculaire à celui  des  pattes , contraint  l’ancre  à mordre  par  un 
de  ses  becs.  Dans  les  marines  européennes,  les  ancres  sont  faites 
de  fer  forgé. 

La  figure  35  représente  une  ancre  moderne  d’après  A.  Jal  (1). 

Les  marins  grecs  habitués  à la  navigation  côtière  n’aimaient 
pas  à mouiller  au  large , surtout  la  nuit  et  quand  la  mer  était 
grosse.  Ils  ne  le  faisaient  qu’en  cas  d’absolue  nécessité  (2),  et,  par 
conséquent,  se  servaient  moins  des  ancres  qu’on  ne  le  fait  actuel- 
lement. Ils  s’abritaient  d’habitude  dans  les  nombreux  refuges  que 
leur  offraient  les  côtes  dentelées  et  les  îles  de  l’Archipel.  Lorsqu’ils 
ne  retiraient  pas  à terre  leur  navire,  ils  l’amarraient  au  rivage  au 
moyen  de  câbles  qui  portent,  dans  les  inscriptions  navales,  le 

(1)  Gl.  n,,  art.  Ancre.  La  figure  très  imparfaite  du  Gl.  n.  a été  revue  et  cor- 
rigée d'après  nature. 

(2)  Dém.  c.  Polycl.,  p.  1213  : àvayitat ov  îjv  stc’  à-yxépa;  à7to<7aXevetv  t9)v  vûxta 

[J.STStopOUÇ. 
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nom  de  tr/otvia  mlyoa  (1) , et  chez  les  lexicographes  ceux  de  rr/owlx 
Imyua,  a7tdyua,  de  yuaia,  de  7r£ic(xaTa  OU  de  TxpujjLvyjciia.  Pollux  1IOUS 
apprend  que  ce  dernier  terme  était  poétique  (2)  ; en  tout  cas  le 
mot  nous  indique  que  ces  amarres  partaient  généralement  de 
l’arrière.  C’est,  en  effet  par  l’arrière  que  devaient  de  préférence 
accoster  des  navires , qui , à cause  de  leur  éperon  , avaient  à 
l’avant  un  tirant  d’eau  plus  fort  qu’à  l’arrière , et  qui  ne  pou- 
vaient guère  aborder  par  le  travers  à cause  des  avirons  qui  gar- 
nissaient leurs  flancs.  Ces  amarres  sont  souvent  mentionnées  par 
les  lexicographes,  dans  le  texte  desquels  nous  pouvons,  grâce  aux 
inscriptions  navales,  introduire  l’orthographe  véritable  du  mot  (3). 

Les  trières  athéniennes  de  la  seconde  moitié  du  quatrième  siè- 
cle avant  Jésus-Christ  possédaient  quatre  de  ces  amarres.  Quand 
il  n’est  question  que  de  deux  ou  de  trois,  c’est,  selon  Bœckh,  que 
le  nombre  n’en  est  pas  complet  (4).  A l’époque  homérique,  les 
marins  avaient  coutume  de  passer  leurs  amarres  dans  un  trou  de 
rocher  ou  dans  de  grosses  pierres  percées  (5).  L’usage  se  perpétua 
à l’époque  historique  et , dans  les  grands  ports  du  monde  grec  , 
les  matelots  trouvaient  sur  les  quais  et  sur  les  môles,  près  desquels 
ils  aimaient  à s’abriter,  ces  anneaux  de  pierre  qu’on  appelait  Sax- 
xuXtot  (6).  Toutefois,  le  mot  SaxxuXtoç  étant,  dans  un  autre  passage 
de  Pollux,  appliqué  à un  objet  tout  différent  et  ayant  le  sens  d’an- 
neau de  fer  (7),  on  peut  supposer  qu’il  y avait  au  Pirée  non  seu- 
lement des  pierres  trouées,  mais  aussi  des  anneaux  de  métal 
semblables  à ceux  que  nous  voyons  scellés  dans  nos  quais. 


(1)  Bœckh,  Urkund.,  p.  161-162. 

(2)  Poli.,  I,  93  : 7t£t<T[jt,aTa , à7toyua,  7tpup.vf)<7ia  ■ Èy^copst  yàp  rô  ôvàp.axi  xpncrtlcxt. , 
xav  y)  TtoiriTty.ov. 

(3)  Hésych.  : èmyûtov  • xiov  7tpup,VY]<iiiov  y'àXwv , a xiveç  ixs£<x[J.axa  xaXoüaiv. 
’Erciyua  • xà  7tpup,vïieria.  Tùaia  ■ àïtoyua  ayo ma,  xà  irpu[Avf)<7ia , ÈTtlyua.  — Suid.  : 
êmyùoiç  ' xotç  àit o yyj;.  — Suid.  et  Harpokrat.  : êitty uov  ■ xà  Txpup.vï)<jia  èitCyua 
IXeyov.  — Suid.  : 7rpup.vr]<Tiov  ■ xà  cbtàyuov  xyomov.  — Et.  M.  et  Zonar.  : 7tpup.vrj- 
cia  • xà  àicâyva  eryoma,  otç  ix  xîjç  xxpu puvriç  7ipocrSe(7fj.£Îxai  ^ va Oç  Ttpoç  xfl  yîj. 

(4)  ’Eç.  àpx- , Inscr.  3145,  col.  6,  1.  21  : ï^oma  • ’Axpoxépa  ini yua  1111 , 
‘'HSlax^  ÈTtîyua  I,  NauxpâxiSi  ÈTtiyua  1III,  "Evig  ÈTttyua  II.  Ibid.,  Inscr.  3123,  col.  3, 
1.  18  : ayomwv  È7u[y]ua>v  III. 

(5)  Hésych.  : xprixoïo  XiOoto  ■ eîtoâacriv  èiù  xàiv  Xt|/.évoov  xpurnav  Xtôouç , l’va  il; 
aùxwv  xà  àuàyua  cryoma  Êi;à7rxco<7tv. 

(6)  Poil.,  X,  134  : SayxûXiot  1 2 3 4 5 6 7 oo'xto  xoùç  xexprijxsvouç  X£0ov;  (l)v6p.aÇov,  tov  xà  neia- 
p.axa  èijéSouv.  — Cf.  Hésych.  : SaxxüXioi  • oi  xexpriptivot  X£6ot  ÈÇ  wv  xà  à7côyua 
cr yoivta  èijàiTxexai,  Le  Gr.  Etym.  et  Zon.  s.  v.  SaxxüXioç  disent  exactement  la 
même  chose. 

(7)  Poil.,  I,  147  : oî  Sè  oxSripoï  xùxXoi,  Si’  <ov  ôieipovxai  ai  ^ivi'ai,  SaxxuXioi. 
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Quant  aux  câbles  de  l’ancre,  on  les  appelait  cr^otvioc  àyxupsia  (1). 
Chez  nous , le  câble  (2)  « est  composé  de  trois  grelins  composés 
eux-mêmes  de  trois  cordages  commis  en  haussière  ; ainsi  il  est 
fait  de  neuf  haussières  commises  trois  à trois.  Or,  comme  chaque 
haussière  a pour  éléments  trois  torons  ou  masses  de  fil  caret 
tordu , le  câble  compte  vingt-sept  torons.  » Les  câbles , chez  les 
anciens,  étaient  également  composés  de  plusieurs  éléments,  ainsi 
que  l’indique  le  nom  des  ouvriers  qui  les  fabriquaient  : aywiomu.- 
ëoXeuç,  (T^OlVlOffTpOtpOÇ  (3). 

Chaque  trière  possédait  quatre  ayoïVw  dyxupEia  (4).  Mais  à partir 
de  l’inscription  désignée  dans  Bœckh  par  le  no  XI,  les  dénomina- 
tions de  ff^oivla  Eiu'yua  et  de  g/ovjm  dyxupsta  disparaissent,  pour  faire 
place  à celles  de  a/o:Ay.  E^SdxxuXa  et  de  ayoma  oxxwSdxTuXa.  Ainsi 
nous  savons  que  les  triérarques,  qui  avaient  reçu  le  nombre  com- 
plet des  agrès  fournis  par  l’Etat,  disposaient  de  quatre  câbles 
ôxTwSdxxuXa  et  de  quatre  câbles  ÉljSdxxuXa  (5) , dénominations  qui 
nous  font  connaître  la  grosseur  de  ces  câbles,  mais  qui  ne  nous 
donnent  aucun  renseignement  sur  leur  destination.  Les  inscrip- 
tions navales  nous  apprennent  seulement  qu’ils  étaient  fabriqués 
spécialement  pour  les  trières  (6).  Si  nous  adoptons  l’opinion  de 
Bœclih,  qui  croit  que  ces  termes  s’appliquaient  non  au  diamètre, 
mais  à la  circonférence,  les  premiers  avaient  0m,  1 54 1 , les  seconds 
0m,116  de  tour  (7).  Bœckh  suppose  que  les  premiers  étaient,  sous 
un  autre  nom,  les  aypwlu,  h uyoa  et  les  seconds  les  c^om'a  dyxupsia. 
Graser  (8)  identifie  avec  plus  de  raison  les  oyoma  œmoSdxTuXa  avec 
les  câbles  de  l’ancre,  et  les  ayoma  é£3dx tuX«  avec  les  amarres  à terre. 
Celles-ci , en  effet , destinées  à maintenir  le  navire  à quai  en  eau 
tranquille,  fatiguaient  moins  et  devaient  être  moins  grosses  que 
les  câbles  de  l’ancre  qui  fixaient  le  navire  en  pleine  mer  ou  sur 
une  côte  ouverte  par  le  gros  temps. 


(1)  Bœckh,  Ürkund.,  p.  162-166, 

(2)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Câble. 

(3)  Poil.,  Vil,  160.  — Cf.  Aristoph.,  Paix,  v.  36,  et  leScol.  I.  Bekker,  Anec - 
dota,  I,  302,  26. 

(4)  ’E cf.  àpx- , Inscr.  3145,  col.  1 , 1.  19  et  suiv.  : [èirî]  xrçv  'H8îcïxy]v  [cxjoma 
àyxupEta  IIII.  Ibid.,  1.  67  : [c/omla  [àyxlüpsia  IIIT. 

(5)  Ibid.,  Inscr.  3122,  col.  3,  1.  66  : [ocrjot  xcôv  xpiï)pâp)(ü>v  [ylsYpapp.évoi  iiolv 
ë)(ovxeç  elç  ttXoüv  èvxeXrj  cnteur]  xpép-auxa  ...xà8e  ë^ouiriv  ayoï'iia.  ôxxtoSàxxuXa  IIII 
éi;8àxxuXa  IIII  àyxûpa;  atSripSç  II. 

(6)  Ibid.,  col.  3,  1.  101  : cryoïvia  xptvipixtxà  ôxxœSàxxuXa  IIII , £?8axxuXa  IIII. 

(7)  Hultsch,  Métrologie,  p.  298,  tab.  II,  A. 

(8)  Pas  Model...,  p.  14  et  15. 
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Les  ancres  n’étaient  pas  connues  aux  époques  primitives  de  la 
marine  grecque.  On  y suppléait  en  jetant  au  fond  de  l’eau  de 
grosses  pierres,  des  sacs  pleins  de  cailloux  ou  de  sable,  des  mas- 
ses métalliques  pesantes  liées  à des  câbles.  Ce  sont  là  les  engins 
qu’Homère  appelle  eôvaî  (1)  et  qu’Eustathe  confond  à tort  avec 
les  ancres  proprement  dites.  L’ancre  primitive  ne  fut  sans  doute 
qu’une  sorte  de  crochet  et  n'avait  qu’un  seul  bras  : car  Pollux  (2) 
distingue  des  ancres  à un  et  à plusieurs  bras;  elle  était  vrai- 
semblablement en  bois , et  l’usage  des  ancres  en  bois  se  perpétua 
longtemps  dans  la  marine  grecque,  puisque  VEikosoros  d’Hiéron 
avait  quatre  ancres  de  bois  et  huit  de  fer  (3).  Les  unes  et  les 
autres  étaient  donc  concurremment  en  usage,  et  nous  savons  que 
l’ancre  en  fer  fit  son  apparition  d’assez  bonne  heure  : il  en  est 
question  dans  Hérodote  (4).  Les  inscriptions  navales  nous  ap- 
prennent que  l’Etat  fournissait  deux  ancres  de  fer  par  trière  (5).  Il 
est  assez  vraisemblable  que  les  Hiérarques  se  procuraient,  de  leur 
côté , une  ou  plusieurs  ancres  en  bois.  Si  nous  adoptons  la  pro- 
portion observée  dans  VEikosoros  d’Hiéron , nous  attribuerons  à 
chaque  trière  une  ancre  en  bois  seulement.  Une  inscription  na- 
vale (6)  estime  à 45  mines  au  plus,  soit  19  kilogr.  647  gr.  (7),  le 
poids  d’une  ancre  en  fer  ; ce  qui  est  extrêmement  peu  et  ce  qui 
semble  à peine  admissible,  bien  que  nous  ayons  déjà  fait  remar- 
quer que  les  marins  grecs  se  retiraient  en  général  pour  mouiller 
dans  un  abri  sûr  ou  même  traînaient  leur  navire  à sec  sur  le  sa- 
ble. La  chose  paraîtra  toutefois  plus  acceptable , si  l’on  songe 
que  les  anciens  ajoutaient  au  poids  de  leurs  ancres  en  y prati- 
quant des  cavités  où  ils  coulaient  du  plomb  (8). 

Les  trières,  ainsi  que  nous  venons  de  le  voir,  avaient  au  moins 
deux  ancres  en  fer,  qui  étaient  sans  doute  de  grosseur  différente. 
L’une  devait  correspondre  à celle  que  nous  appelons  l’ancre  de 
miséricorde , V ancre  de  salut , V ancre  maîtresse  et  qui  est  la  plus 
lourde  de  toutes  ; on  ne  s’en  sert  que  dans  une  situation  très  cri- 
tique et  en  cas  d’absolue  nécessité.  Celle-ci  portait  chez  les  an- 

(1)  II.  A,  v.  436,  Eustath.,  ad  h.  I. 

(2)  I,  93  : àyxvpai  à(/.<p£ëoXoi , àpup£<7TO(j.oi , 4xEp6(TTO[JU>i. 

(3)  Athén.,  V,  43  : (Sîyxupai  Sè  ^<rav  ijuXivai  p.èv  xérrap sç  , aiSripaï  8’  ôxtiü. 

(4)  IX,  74  : àXuai  SeSepivriv  âyxupav  c-i8ï)pÉr)v. 

(5)  ’E<p.  àpx- , Inscr.  3122,  col.  3,  1.  79  ; lnscr.  3145,  col.  7,  l.  6 : àyxupûiv 
àpi[0p,à;]  AIHII,  aurai  y£y[v<mai]  ètù  vau;  IIIIII  èfvxeXeîç]. 

(6)  Ibid.,  lnscr.  3122,  col.  2,  1.  83  : àyxvpa;  c-tSripfà;  cr]xa6fi.àv  pivaT  AA... 

(7)  Hultsch,  Melrol.,  p.  307,  tab.  XII,  A. 

(8)  Diod.  Sic.,  V,  35,  4. 
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ciens  le  nom  d’ancre  sacrée  ou  de  dernière  ancre  (1)  ; l’autre  était 
l’équivalent  de  notre  seconde  ancre.  On  peut  voir  dans  Pollux  (2) 
les  termes  dont  se  servaient  les  marins  grecs  pour  désigner  les 
deux  manœuvres  qui  consistent  à jeter  l’ancre  et  à la  lever.  Dans 
la  marine  moderne , pour  assurer  solidement  un  navire  contre  le 
flot,  il  est  d’usage,  après  avoir  jeté  la  première  ancre,  d’en 
mouiller  une  autre  à quelque  distance  de  la  première.  Cette  se- 
conde ancre  porte  le  nom  d’ancre  d’ affourché  (3)  , parce  que , 
l’une  étant  mouillée  à tribord  et  l’autre  à bâbord , les  câbles  qui 
les  retiennent  forment  entre  eux  un  angle  et  comme  une  espèce 
de  fourche.  Cette  manœuvre  était  connue  des  Grecs.  Pollux  (4) 
cite  l’expression  usuelle  : « nous  étions  mouillés  sur  nos  ancres  , 
lït’àYxupwv  wp(ju<7a(ji,e0a.  » Le  mot  était  même  passé  dans  la  langue 
de  tous  les  jours,  et  l’on  disait  communément  qu’on  avait 
mouillé  sur  deux  ancres  pour  signifier  qu’on  avait  pris  toutes 
ses  précautions  et  qu’on  se  croyait  en  sûreté  (5). 

Fig.  36.  Fig.  37.  Fig.  38.  Fig.  39.  Fig.  40. 


Fig.  41.  Fig.  42.  Fig.  43.  Fig.  44.  Fig.  45. 


Les  ancres  que  nous  voyons  sur  les  monuments  figurés  (6)  ont 
avec  l’ancre  moderne  une  grande  analogie.  Des  dix  ancres  réunies 


(1)  Poli.,  I,  93  : xaï  âyxupa  Ispà,  ip  /ü>plç  àvà-pu )ç  où  /pâmai.  Scol.  Eur.  Héc., 
76  : XEXsuxata  âyxvpa,  alto  [AExacpopâ;  x<5v  vauxiXXo|xÉvo>v , oï  xàç  âXXaç  pi^avxsç 
àyxùpa;,  âv  pnr|6èv  Si’  aùxwv  àvùaxûiTiv , sut  xi?)  xeXsuxaia  xàç  sXutôaç  ë/ouoi. 

(2)  I,  103  et  104. 

(3)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Ancre. 

(4)  I,  103.  Cf.  Eurip.  Phaeth.,  fr.  4,  1 : vaüv  xoi  pu’  âyxup’  oùSajxàSç  awÇeiv  tJÉXst. 

(5)  Plut.,  Solon,  19  : oîopiEvoç  È7iî  ôutrî  (3ouXaïç  <o<j7rep  àyxùpaiç  ôppioûcrav  rjxxov  è\i 
ffàXt o xr]v  TtâXiv  Êa-safiai. 

(6)  Dictionnaire  des  antiquités,  par  Ch.  Daremberg  et  Edm.  Saglio , art. 
Ancora. 
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ci-joint,  fig.  36,  37,  38,  39,  40,  41,  42,  43,  44,  45,  et  qui  sont  em- 
pruntées à des  monnaies  (1),  les  neuf  entièrement  visibles  sont 
pourvues  du  jas.  En  effet,  aussitôt  que  l’ancre  eut  été  inventée,  on 
dut  sentir  l’utilité  du  jas,  qui  force  la  pointe  du  bras  ou  le  bec  de 
la  patte  à mordre  et  sans  lequel  l’ancre  tomberait  à plat  au  fond 
de  la  mer.  Si  le  jas  nous  apparaît  ici  comme  étant  dans  le  môme 
plan  que  les  bras,  cela  tient  sans  doute  uniquement  à la  difficulté 
d’une  représentation  perspective  dans  les  conditions  imposées  au 
graveur.  En  effet,  si  le  jas  n’était  point  dans  un  plan  perpendicu- 
laire à celui  des  bras,  il  perdrait  toute  utilité.  Quatre  de  nos  an- 
cres, fig.  36,  37,  40  et  43,  nous  présentent  également  Varganeau.  11 
est  possible  que  le  triangle  qui  termine  l’une  d’entre  elles,  fig.  38, 
ait  été  creux  et  par  conséquent  ait  rempli  le  môme  office.  La 
fig.  39  nous  montre  au  lieu  de  l’arganeau  deux  traverses 
formant  un  angle , autour  desquelles  on  pouvait  nouer  le  câble. 
Dans  les  fig.  41 , 42  et  44 , il  devait  s’enrouler  autour  de  la  croix 
formée  par  la  verge  et  par  le  jas.  Toutes  nos  ancres  ont  des 
bras , mais  elles  n’ont  point  de  pattes  ; il  n’en  faudrait  toutefois 
pas  conclure  que  les  pattes  triangulaires  fussent  inconnues  des 
anciens  : car  nous  les  voyons  figurées  ailleurs  (2).  Dans  trois 
de  nos  ancres , les  bras  sont  rigides  et  forment  un  angle  aigu 
dont  le  sommet  se  trouve  au  point  de  l’ancre  qu’on  appelle  le 
diamant.  Dans  les  sept  autres,  ils  sont  recourbés  en  dehors,  ce 
qui  est  assez  extraordinaire,  puisque  évidemment  une  ancre  ainsi 
conformée  doit  quitter  le  fond  au  moindre  effort.  Faut-il  voir  là 
une  imperfection  de  la  technique  ancienne  ou  une  fantaisie  de 
l’artiste  visant  mal  à proposa  l’élégance?  — Quatre  de  nos  an- 
cres, fig.  36,  40,  43  et  44,  sont  munies  d’un  anneau  soudé  ou 
forgé  à la  croisée  des  bras.  Le  triangle  qui  se  trouve  à la  même 
place  dans  deux  d’entre  elles,  fig.  37  et  38,  pouvait,  s’il  était  percé, 
en  tenir  la  place.  Quant  à l’usage  de  cet  anneau , ou  bien  il  ser- 
vait à suspendre  l’ancre  à l’épotide  le  long  du  bord  (3) , ou  bien 
on  y nouait  un  cordage  , Vorin , auquel  était  attaché  un  corps 

(1)  Graser,  Die  àltesten...,  pl.  D 52b  Etrurie,  96b  Pæstum  , 340”  Abydos  (l’ancre 
est  complétée  d’après  d’autres  monnaies),  103b  et  lllb  Bruttium,  153b  Alexan- 
dre, 440b  Seleukos,  445h  et  453b  Antiochos,  205b  Nikopolis. 

(2)  Sur  une  médaille  de  Panorme,  Torremuzza,  Siciliæ  veleres  nummi,  pl.  60, 
et  sur  une  médaille  impériale,  J.  Scheffer,  De  milit.  nav.,  p.  146. 

(3)  L’ancre  dans  les  navires  anciens  se  trouvait  habituellement  à l'avant. 
Cependant,  dans  une  birème  de  la  colonne  Trajane  (W.  Frœhner,  t.  3,  pl.  117), 
nous  voyons  une  ancre  suspendue  par-dessus  le  bord  à la  partie  postérieure  du 
navire. 
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flottant , une  bouée , qui  indiquait  l’endroit  où  était  mouillée 
l’ancre. 

Je  ne  veux  point  terminer  ces  considérations  sur  la  construc- 
tion et  sur  l’aspect  de  l’avant  des  navires  de  guerre,  sans  mettre 
encore  sous  les  yeux  du  lecteur  quelques  proues  de  vaisseaux  de 
nationalité  et  d’époques  différentes  ; elles  reproduisent  plusieurs 
des  particularités  expliquées  dans  ce  chapitre , et  figurent  ici 
sous  les  n°s  46  , 47,  48,  49,  50,  51,  52  (1). 


Fig.  46.  Fig.  47.  Fig.  48.  Fig.  49. 


§ 5.  — Principes  de  la  construction  et  caractère  de  l’arrière. 

Les  aphlasta. 

L’arrière  (2)  est  « la  partie  postérieure  d’un  navire  qu’on  nomme 
aussi  poupe.  Elle  est  comprise  entre  le  maître-bau,  qui  est  la  me- 
sure de  la  plus  grande  largeur  du  bâtiment  et  l’extrémité  de  la 
construction  élevée  sur  le  bout  de  la  quille.  » Dans  la  langue  ho- 
mérique on  disait  ^puavr,  vaû'ç  pour  indiquer  cette  partie  du  navire. 
En  effet,  nous  dit  Eustathe,  7:pou.voç  signifie  ce  qui  est  le  dernier; 
de  là  l’application  de  ce  mot  à l’arrière  du  bâtiment  : « ^pupov  SI  to 
scï^aTov...  oôev  xal  vy)oç  irpup-vv)  (3).  » La  poupe  est  désignée  à l’époque 

(1)  Graser,  Vie  dltesten...,  pl.  B,  86b  et  87h  Tarente,  282b  Korinthe,  pl.  C, 
4t7b  Rhodes,  444h  Scleukos , pl.  D,  402 b Samos  sous  Domna.  Jal. . Gl.  n.,  art. 
Galère. 

(2)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Arrière. 

(3)  547,  45.  Cf.  828,  38  : ôXto;  ôè  eÎTteïv,  7Tpu|xvàv  to  ëtr/axov. 
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historique  par  le  mot  Ttpupva  : on  entend  par  là  , dit  le  Gr. 
Etymolog.,  l’arrière  du  vaisseau  (1). 

La  poupe  de  la  trière  avait  une  physionomie  aussi  caractérisée 
que  la  proue.  Nous  trouvons  là  certains  détails  de  construction 
auxquels  rien  ne  correspond  dans  la  marine  moderne.  Et  d’abord 
l’avant  et  l’arrière  de  la  trière  ne  se  distinguaient  point  d’une  fa- 
çon aussi  tranchée  que  cela  avait  lieu  dans  la  marine  européenne 
des  siècles  derniers.  En  voici  la  raison  : un  bâtiment  à voiles  peut, 
Suivant  les  besoins,  incliner  à droite  ou  à gauche;  mais  il  lui  est 
impossible  de  s’arrêter  et  de  changer  instantanément  de  direction, 
comme  le  fait  un  navire  à rames  ou  à vapeur,  pour  aller  d’avant 
en  arrière.  Dès  lors , si  le  constructeur  est  tenu  de  donner  à la 
proue  des  façons  assez  fines  pour  qu’elle  fende  facilement  la  va- 
gue , il  peut  élargir  l’arrière , l’asseoir  solidement  sur  l’eau  et  y 
ménager  pour  l’état-major  de  spacieux  appartements.  Grâce  à sa 
poupe  carrée,  le  navire  d’il  y a cent  ans  était  une  véritable 
maison  flottante  ; la  trière , au  contraire , est  un  simple  engin  de 
combat  et  tout  y est  disposé  pour  qu’elle  réponde  le  plus 
exactement  possible  à sa  destination.  Donner  à son  arrière  une 
forme  carrée , c’eût  été  lui  enlever,  par  un  véritable  contre-sens, 
une  partie  de  ses  précieuses  qualités  en  diminuant  sa  facilité 
d’évolution.  La  poupe  de  la  trière  était  donc  mince  et  fine  comme 
l’avant , afin  que  le  navire  pût  manœuvrer  librement,  et  marcher 
en  arrière  au  premier  signal  donné  aux  rameurs. 

Toutefois  , Graser  a raison  de  combattre  (2)  l’opinion  de  Smith, 
qui  veut  que  la  poupe  et  la  proue  des  trières  fussent  absolument 
identiques,  et  il  a eu  tort  de  sembler  abandonner  ses  propres 
idées  dans  sa  restitution  de  la  pentère  athénienne  (3).  On  voit, 
en  effet,  parles  monuments,  que  le  navire  grec  à éperon  avait 
généralement  l’avant  plus  plongeant  que  l’arrière  • la  proue  , à 
cause  de  l’éperon  et  du  proembolion , était  plus  solidement  cons- 
truite, plus  lourde,  et  avait  un  plus  fort  tirant  d’eau.  Comme  c’était 
la  partie  sur  laquelle  on  comptait  pour  fracasser  le  navire  ennemi, 
elle  devait  naturellement  être  robuste  et  pesante  : c’est  à cette  con- 
dition que  ses  coups  devenaient  terribles  et  meurtriers.  Au  con- 
traire, on  pouvait  soulager  l’arrière.  Là  l’étambot  formait  avec  la 


(1)  S.  v.  £Ûupu[J.voi  ' xaXàç  Trpvfrvaç  ê/ou(7at  • upûpiva  yàp  và  Ô7tic0£v  pipr)  tmv 
vecov.  Cf.  Hésych  : upùp.vï)  • Ta  ôtutco,  f)  to  tsXo;  toü  u).o£ou. 

(2)  De  R.  N.,  g 39. 

(3)  Das  Model...,  pl.  II.  L'avant  et  l’arrière  sont  construits  exactement  d’après 
les  mêmes  principes. 
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quille  un  angle  obtus  et  se  relevait  par  une  courbe  insensible,  de 
façon  que  dans  un  débarquement  le  navire  pût  s’échouer  sur  une 
plage  de  sable  inclinée  en  pente  douce  (1).  Nous  ne  savons  si , 
pour  désigner  ces  parties  qu’on  appelle  chez  nous  les  hanches  et 
les  fesses  , les  Grecs  avaient  emprunté  au  corps  des  animaux  dos 
métaphores  analogues  à celles  qu’ils  appliquaient  à l’avant. 
Toujours  est-il  que  la  trière  avait  les  fesses  minces  , les  hanches 
effacées  et  fuyantes. 

Autour  de  l’arrière  s’étendait  une  galerie  analogue  à celles  qui, 
dans  les  derniers  siècles,  décoraient  avec  tant  de  luxe  la  poupe  des 
vaisseaux  de  Louis  XIY  et  de  Louis  XY,  mais  naturellement 
beaucoup  plus  simple.  Cette  galerie , visible  sur  un  bâtiment  de 
commerce  d’Ilercavonia  (2) , l’est  aussi  sur  une  poupe  antique  re- 
produite ici  d’après  Jal  (3).  Dans  ce  dernier  spécimen  elle  est  in- 
clinée d’arrière  en  avant  et  protégée  par  une  balustrade  à jour; 
son  plancher  repose  sur  des  consoles.  Ces  galeries  ou  peut-être 


Fig.  53. 


seulement  les  pièces  de  bois  en  saillie  qui  les  supportaient  s’ap- 
pelaient chez  les  Grecs,  d’après  Pollux,  rapixovaia  (4). 


(1)  C’est  ainsi  que  sont  échoués  les  trois  navires  visibles  sur  un  bas-relief 
publié  par  Y Archæolog . Zeit.,  ann.  XXIV,  oct.  et  nov.  1866,  pl.  CCXIV,  et  qui 
représente  un  combat  au  moment  du  débarquement,  ou  plus  vraisemblablement 
la  défaite  de  l’assaillant  obligé  de  remonter  sur  ses  navires,  comme  le  veut 
Otto  Jahn.  Cf.  pl.  CCXV,  I.  On  se  rendra  un  compte  exact  de  la  différence  de 
construction  de  l'avant  et  de  l'arrière  en  examinant  le  navire  primitif  repro- 
duit ici , pl.  I.  L’arrière  est  relevé  et  letambot  forme  un  arc  de  cercle. 

(2)  Graser,  Die  dltesten...,  pl.  D,  17b.  Cf.  Arch.  Zeitung , ann.  XXII,  janv.  et 
fév.  1864.  Terracotten  in  Canterbury,  Ad.  Micliaelis , pl.  CLXXXI.  Eile  figure 
notamment  sur  les  birèmes  de  la  colonne  Trajane  (W.  Frœhner,  tome  2,  pl.  57, 
59,  tome  3,  pl.  108  et  passim).  Elle  est  tantôt  assez  fortement  inclinée,  tantôt 
presque  horizontale. 

(3)  Gl.  n.,  art.  Galère. 

(4)  1,  89  : xà  ôs  Trepi  xriv  upûpivav  Ttpoü^ovxa  %<i\ a Ttgpixovœta  xaXeïxat. 
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Nous  avons  vu  que  l’étambot  formait  avec  la  quille  un  angle 
très  obtus.  A la  hauteur  du  pont  environ,  il  était  surmonté  par 
un  ensemble  de  pièces  de  charpente  qui  se  rapprochait  de  la  ver- 
ticale, puis  formait  une  courbe  rentrante  vers  l’intérieur  du  navire; 
de  l’extrémité  de  ce  prolongement  de  l’étambot  partait  une  série 
de  gracieux  et  légers  ornements  qu’on  appelait  les  aphlastes  , et 
qui  s’étendaient  au-dessus  d’une  partie  du  gaillard  d’arrière. 
Gomme  nous  avons  donné  le  nom  de  axo'Xoç  à la  construction  qui 
surmonte  l’étrave  à l’avant  et  qui  se  termine  par  l’àxpo<rrdXtov,  il 
semble  naturel  de  chercher  un  terme  spécial  pour  désigner  ce 
prolongement  de  l’étambot,  qui  se  termine  par  les  atpXairxa;  peut- 
être  faut-il  lui  donner  celui  d’brio-Eïov.  Pollux  dit  en  effet  (1)  : 
« L’étambot  forme  le  milieu  de  la  proue  : sur  sa  face  intérieure 
est  le  contre-étambot,  au-dessus  de  l’étambot  est  l’ImasTov.  » 
L’s7îi<jecovt  qui  jusqu’à  présent  n’a  pas  trouvé  son  explication  véri- 
table , est  donc  un  membre  du  navire  ancien  qui  n’a  pas  son 
équivalent  dans  le  navire  moderne.  Il  remplit  à l’arrière  le  même 
office  que  le  axoXoç  à l’avant.  C’est  pour  ne  s’être  pas  suffisamment 
rendu  compte  des  principes  de  la  construction  de  l’avant  et  de 
l’arrière  de  la  trière  que  les  érudits  et  Graser  lui-même  se  sont, 
en  méconnaissant  les  explications  très  nettes  de  Pollux,  complè- 
tement trompés  sur  le  sens  de  ces  deux  mots.  En  effet , dans  le 
passage 'cité  ci-dessus,  l’iTctdEïov  se  trouve  entre  l’étambot  et  les 
aphlastes,  comme  le  stolos  est  entre  l’étrave  et  l’acrostole. 

Nous  avons  distingué  plus  haut  les  aphlastes  de  l’acrostole,  les 
uns  ôtant  à l’arrière  le  couronnement  de  l’e7xia-etov,  l’autre  à l’avant 
l’extrémité  du  axoXoç.  Il  nous  reste  maintenant  à déterminer  leur 
forme  , ce  qui  n’offre  point  de  difficulté , attendu  que  les  textes  et 
les  monuments  figurés  concordent  ici  parfaitement.  L’aphlaste, 
suivant  Eustathe  citant  .Didyme  d’après  Pausanias , s’élève  h 
l’arrière  ; il  est  composé  de  planches  recourbées  avec  lesquelles 
se  croise  une  autre  planche  qui  les  réunit  et  qui  repose  sur  un 
support  fixé  derrière  le  timonier.  A ces  planches  et  ci  la  traverse 
qui  les  relie  est  suspendue  une  flamme  qui  est  l’emblème  du 
navire  (2).  Quant  à Pollux  , il  dit  : « Les  aphlastes  sont  l’extré- 

(1)  1,  90  : xà  |xe<jov  6à  xrjç  7tp\jp.vo;  àoâvSiov  , où  xà  èvxôç  èvQéfjuov , xà  8’èTnr)pxr|- 
pivov  avxco  Èuiorsïov  • xà  ôè  âxpa  xrj;  Trpûp.v7];  cQXaaxa  xaXstxai,  «v  èvxoç  £v).ov  ôpGàv 
Ttéiroyev  , o xaLoùoi  cxvXiSa  • oO  xà  ex  piiou  xpsp.ap.6Vov  pàxoç  xaivta  ôvop.<xÇexai. 

(2)  1039,  37  : àcfX aaxov  Sè...  xaxà  Aî3up.ov  , oi;  ç-ziai  üaucavia; , xà  ètù  7tpûp.vr)ç 
àvaxexap,évov  eîç  ü^oç  ex  xavoviuv  Txlaxéiov  èmxExa[Ap,£vcov , oiyixovtoç  St’  aùxùv 
TtXaxéoç  xavoviou  , tntYipEiupivou  toûtw  <tt uXigxou  ÔTttcrOev  xoù  xuëepvïjxou.  Kpsp-âv- 
vuxai  J’  èx  xâW  xavovtwv  xai  xoù  Qpavîou  xaivia , eîç  uapàavipov  Sypaôr)  vrjô;. 
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mité  do  la  poupe  ; en  deçà  des  aphlastes  (1)  est  plantée  une  pièce 
de  bois  verticale,  au  milieu  de  laquelle  est  suspendue  une  flamme 
qu’on  appelle  tœnia  (2).  » 


Si  maintenant  nous  considérons  les  aphlastes  représentés  sur 
la  monnaie  de  Phaselis  (3) , fig.  54  , sur  celle  de  l’Histiæotis  (4) , 
flg.  55,  et  sur  une  monnaie  phénicienne  (5),  fig.  56,  nous  ver- 
rons qu’ils  consistent  en  effet , comme  le  dit  Eustathe , en  un 
certain  nombre  de  planches  recourbées  les  unes  au-dessus  des 
autres  et  assez  distantes  à leurs  extrémités.  Ces  découpures , 
qui  ajoutent  à l’élégance  de  cet  ornement  si  délicat,  lui  enlèvent 
en  môme  temps  une  partie  de  sa  solidité  (6)  ; les  parties  minces 
qui  le  composent  ont  donc  besoin  d’être  reliées  par  une  traverse; 
c’est  de  cette  traverse  qu’il  est  question  dans  Eustathe  , et  elle  est 
assez  souvent  représentée,  en  particulier  sur  les  fig.  55  et  56.  Mais 
cette  traverse,  qui  retient  ensemble  les  divers  éléments  de  l’aphlaste, 
n’empêche  pas  le  tout  de  surplomber  d’une  façon  menaçante  au- 
dessus  du  pont,  sur  lequel  l’aphlaste  pourrait  s’abattre  s’il  ne  re- 
posait pas  sur  un  étai.  Cet  étai , appelé  par  Pollux  cxuXtç  et  par 
Eustathe  erruXujxoç,  est  visible  sur  la  monnaie  de  Phaselis,  fig.  54  ; 
c’est  avec  raison  qu’Eustathe  nous  dit  qu’il  est  fixé  derrière  le  ti- 
monier et  que  Pollux  le  place  en  deçà  des  aphlastes  , si  l’on  se 
tient  sur  le  pont. 


Le  sens  du  mot  0pa\uov  nous  est  donné  par  Pollux,  X,  48  : flpaviov...  • ’Apnrxo- 
çàvY];  yoùv  xtô  ôvopaxi  stcï  7taxxaXiov  xé^prixai  êv  xoïç  Baxpà/oiç,  ixepi  xoù  8eïv 
àmxyEaaUai  Xsycov , pi  a pèv  yàp  ècmv  âno  xàXto  xat  Opavtou.  Katxoi  ps  où  XsXr)0Ev 
ôxi  0pom'ov  xal  âXXtoç  ^uXvjçiov  xi  èa xiv. 

(1)  Evidemment  en  se  plaçant  sur  le  pont  du  navire. 

(2)  1 , 90. 

(3)  Graser,  Die  dllestm...,  pl.  A,  420b. 

(4)  Ibid.,  pl.  C,  185b. 

(5)  Ibid.,  pl.  A,  100e. 

(6)  Et.  M.,  s.  V.  â<f\a axov  • œ<pXacxa...  xà  àxpoaxôXia  xrjç  vrjoç,  xaxà  àvxttppatftv  • 
sùOXaaxa  yàp.  Cf.  Zonar.,  s.  v.  â^Xauxa. 
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Sur  cette  monnaie  et  sur  une  monnaie  d’Apamée  sous  Com- 
mode (1),  fig.  57,  c’est  tout  simplement  un  appui  vertical. 


Ailleurs , par  exemple  sur  le  navire  phénicien  de  la  £Lg.  56,  il  est 
penché  en  avant,  et  son  extrémité  domine  les  aphlastes.  Une  par- 
ticularité qui  est  à noter  et  que  ne  nous  révèlent  ni  Eustathe  ni 
Pollux,  c’est  que  souvent  ces  étais  sont  doubles,  l’un  partant  de 
tribord  l’autre  de  bâbord. 


Une  gemme  publiée  par  Graser  (2)  et  reproduite  ici  fig.  58 , 
nous  montre  ainsi  les  aphlastes , très  simples  d’ailleurs  mais 
très  longs  et  très  inclinés  vers  l’avant  du  navire , maintenus 
entre  deux  supports  verticaux  qui  s’élèvent  au-dessus  d’eux. 
Dans  les  navires  du  lac  Fucin , mais  surtout  dans  l’un  d’entre 
eux,  ces  montants  sont  penchés  vers  l’arrière  de  façon  à arc- 
bouter  l’aphlaste  , et  aux  deux  tiers  environ  de  leur  hauteur 
flotte  la  flamme  qu’Eustatbe  et  Pollux  désignent  sous  le  nom 
de  Taivi'a  (3).  Nous  pourrions  noter  bien  des  particularités  cu- 
rieuses , si  nous  voulions  passer  en  revue  un  plus  grand  nombre 

(1)  Graser,  Die  àltesten...,  pl.  C,  314b. 

(2)  Die  Gemmen...,  pl.  I,  79.  Cf.  Ibid.,  56. 

(3)  Dans  un  nav.  publié  par  H.  Jordan,  Ann.  de  l’instit.  de  corresp.  archéol., 
t.  44,  1852,  Tav.  d’agg.  B,  les  deux  étais  qui  soutiennent  l'aphlaste  sont  couchés 
presque  horizontalement  et  réunis  à leur  extrémité  par  une  traverse.  Ils  ne 
portent  point  de  banderolle  ; mais  une  flamme  flotte  au  sommet  de  l’arpaxTo; 
du  mât.  Ce  navire  ressemble  beaucoup,  comme  aspect  général,  à ceux  du  lac 
Fucin. 


Fig.  57. 


Fig.  58. 
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de  monuments  figurés  ; mais  peut-être  les  artistes  se  sont-ils 
donné  une  certaine  liberté  dans  leurs  représentations.  Dans  une 
peinture  de  Pompéi  du  musée  de  Naples  (1),  les  deux  montants 
sont  recourbés  en  arrière  comme  des  cornes  d’animal  ; ils  sont 
verticaux  dans  une  seconde.  Dans  un  bas-relief  du  même  musée 
n°  612 , la  axuXi'ç  est  unique  et  terminée  en  fer  de  lance;  elle  porte 
la  flamme  aux  deux  tiers  de  sa  hauteur  environ  ; mais , contrai- 
rement au  mode  de  construction  indiqué  par  Pollux , elle  est  en 
arrière  des  aphlastes,  qu’elle  ne  consolide  pas.  Qu’il  nous  suffise 
d’avoir  indiqué  son  double  emploi,  qui  est  de  maintenir  les 
aphlastes  et  de  porter  une  flamme , en  rappelant  qu’elle  manque 
dans  un  grand  nombre  de  navires , qu’elle  est  double  dans  d’au- 
tres et  qu’elle  présente  diverses  particularités  sur  lesquelles  il  est 
inutile  d’insister. 

La  forme  même  des  aphlastes  pourrait  donner  lieu  à un  certain 
nombre  de  remarques.  Souvent , comme  dans  les  navires  du  lac 
Fucin,  dans  une  des  gemmes  citées  plus  haut,  etc...  c’est  une 
simple  pièce  de  bois  courbe  sans  ornementation  spéciale.  Sou- 
vent aussi  ce  sont  deux  pièces  de  bois  clouées  l’une  au-dessus  de 
l’autre,  comme  dans  la  monnaie  d’Apamée,  ou  placées  côte  à côte, 


comme  sur  l’une  des  peintures  de  Pompéi  reproduites  par  la  Revue 
archéologique  (2).  Quand  l’aphlaste  prend  une  forme  plus  compli- 

(1)  Revue  archéol.,  t.  35,  livr.  de  juillet. 

(2)  L.  c. 
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quée,  nous  pouvons,  dans  les  exemples  publiés  par  Graser,  distin- 
guer deux  catégories  assez  différentes.  Dans  la  première,  l’épiséion 
s’épanouit  en  un  certain  nombre  de  jets  en  forme  de  plumes  qui 
se  développent  les  uns  au-dessus  des  autres.  Le  nombre  n’en  est 
pas  constant  et  varie  de  trois  à cinq,  üg.  59  (1) , 60  (2) , 61  (3) , 
62  (4),  63  et  64  (5). 

Ce  bouquet  de  plumes  est  comme  la  terminaison  naturelle  des 
pièces  de  bois  qui  forment  l’épiséion,  ou  bien  il  part  d’un  bourre- 
let ou  d’une  lentille  assez  semblable  à celle  qui  termine  l’acros- 
tole,  fig.  65  (6). 

Dans  les  spécimens  de  la  seconde  classe , on  dirait  une  tige 
végétale  d’où  se  détachent  des  branches  plus  ou  moins  enroulées 
et  recourbées  et  dont  le  nombre  varie  de  trois  à cinq , flg.  66 , 
67,  68,  69,  70,  71,  72,  73,  74,  75  (7). 


Dans  une  des  peintures  de  Pompéi  de  la  Revue  archéologique  (8), 
l’aphlaste  est  un  véritable  bouquet  de  longues  feuilles  souples  et 
acérées.  Quelquefois  il  est  remplacé  par  le  x.'^Gxoç.  On  voit,  par  ce 
qui  précède,  que  l’aphlaste  était  surtout  conçu  dans  un  but  d’or- 

(1)  Graser,  Die  àltesten...,  pl.  B,  422b,  Phaselis. 

(2)  Ibid.,  pl.  C,  424b,  Phaselis. 

(3)  Ibid.,  pl.  C,  612b. 

(4)  Ibid.,  pl.  C,  46e. 

(5)  Ibid.,  pl.  C,  147b  et  1 60t>. 

(6)  Ibid.,  pl.  C,  475b,  Démétrios  II. 

(7)  Ibid.,  pl.  C,  232b  Corcyre , 507b  Sidon  , 89b  et  90b  Tarente,  309b  Sinope , 
161b  Alexandre,  607b  Ptolémée  I,  462b  Alexandre  Bala,  171b  Démétrios,  168b. 

(8)  L.  c. 


Fig.  66.  Fig.  67.  Fig.  68.  Fig.  69.  Fig.  70. 


Fig.  71.  Fig.  72.  Fig.  73.  Fig.  74.  Fig.  75. 
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nementation.  Il  devait  cependant  avoir  aussi  une  utilité  réelle  et 
pouvait  servir  de  point  d’attache  à diverses  manœuvres. 

Au-dessous  des  aphlastes  se  trouve  la  «ncv^ , représentée  dans 
un  grand  nombre  de  monuments.  Nous  savons  par  Eustathe  que 
l’arrière,  dans  la  marine  grecque  comme  dans  la  marine  contem- 
poraine , était  l’endroit  du  navire  le  plus  honorable  et  le  poste  du 
commandant.  « ’Ap^ixov  7rpupva  Sià  xov  xuëspvvyr/iv.  » Ce  n’était 
pas  seulement  la  place  du  timonier,  mais  aussi  celle  du  triérarque 
ou,  au  besoin,  de  l’amiral,  qui  avaient  là,  dit  Pollux,  leur  loge- 
ment (1).  La  cabine,  en  forme  de  berceau  visible  sur  le  navire  du 
lac  Fucin  , sur  la  poupe  antique  reproduite  flg.  53  et  sur  d’autres 
monuments  (2) , pourrait  être  ce  logement  devant  lequel  se  trou- 
verait le  poste  du  timonier.  Toutefois  sur  beaucoup  de  navires,  et 
en  particulier  dans  les  navires  de  commerce , la  cabine  de  poupe 
semble  uniquement  destinée  à abriter  le  timonier.  L’une  des  bar- 
ques du  bas-relief  Torlonia  porte  à l’arrière  une  construction 
assez  vaste  qui  devait  servir  d’appartement  au  patron  du  navire 
et  à sa  famille. 

§ 6.  — Les  gouvernails. 

Dans  la  marine  moderne  , chaque  navire  n’a  qu’un  gouvernail. 
Il  est  composé  de  deux  pièces  (3)  , la  mèche  et  le  safran , solide- 
ment liées  ensemble  et  suspendues  à l’étambot  au  moyen  des  fer- 
rures. Le  gouvernail  au  repos  est  dans  le  plan  vertical  qui  passe 
par  l’étambot  et  la  quille.  Lorsqu’on  veut  faire  opérer  au  navire 
un  mouvement  de  rotation  horizontale  à droite  ou  à gauche,  on  fait 
tourner  le  gouvernail  sur  ses  gonds  , au  moyen  d’une  barre  en 
bois  ou  en  fer  implantée  dans  la  tête  de  la  mèche.  La  barre  est 
franche  dans  les  petits  bateaux , c’est-à-dire  que  le  timonier  la 
manœuvre  à la  main  et  sans  aucun  engin  qui  l’aide.  Au  contraire, 
dans  les  navires  d’une  certaine  dimension  , la  barre  est  mise  en 
mouvement  par  un  gros  cordage  passant  sur  des  poulies  fixes  et 
qui  s’enroule  autour  d’un  treuil  garni  d’une  roue  manœuvrée 
par  un  ou  plusieurs  matelots.  Ce  cordage  s’appelle  la  drosse  du 
gouvernail. 

Le  système  employé  par  les  Grecs  pour  diriger  leurs  navires 
était  absolument  différent  du  nôtre.  Au  lieu  d’un  gouvernail 


(1)  1 , 89  : Èxst  tcou  xoà  <t>o)Vy)  ôvo(Jt,âSeTai  ro  tuiyvu^evov  crrpocniYlp  Ÿ)  rptr)pàp)(co. 

(2)  Elle  est  figurée  sur  la  plupart  des  birèmes  de  la  colonne  Trajane. 

(3)  Jal , Gl.  n.,  art.  Gouvernail  et  Barre. 
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unique  accroché  à l’étambot , chaque  vaisseau  en  avait  deux  , 
comme  nous  le  voyons  sur  les  monuments  figurés  et  comme  nous 
l’attestent  pour  les  trières  les  Inscr.  navales  (1)  ; ces  deux  gouver- 
nails étaient  placés  à l’arrière  et  le  long  des  flancs  du  bâtiment , 
l’un  à tribord  et  l’autre  à bâbord,  et  s’appelaient  u/|SaXta , otafe; , 
a tysvEç.  Les  trois  mots  étaient  synonymes,  comme  nous  le  mon- 
trent de  nombreux  passages  des  lexicographes  , et  souvent  em- 
ployés l’un  pour  l’autre  (2).  On  s’en  servait  habituellement  au 
pluriel,  parce  que  chaque  navire  possédait  deux  gouvernails. 
Toutefois  , il  y avait  entre  ces  trois  termes  une  différence  primi- 
tive de  sens,  comme  l’indique  Eustathe  (3)  en  parlant  du  uvjSaXtov. 
« Quelques  personnes  considèrent  comme  un  synonyme  de  ce 
mot  celui  d’aù^v,  ainsi  que  le  montre  le  terme  usuel  afye'vtov.  On 
trouve  dans  un  Lexicon  rhetoricon  la  glose  suivante  : ofaij  • uï]SaXtov, 
aù^v . Mais,  ajoute  l’auteur,  Diogenianos  entend  par  oïaxeç  les  bar- 
res qui  font  mouvoir  les  gouvernails,  c’est-à-dire  la  tige  rigide  et 
les  anneaux  par  lesquels  passent  les  courroies.  On  emploie  encore 
aujourd’hui  le  mot  otaxe;  en  ne  l’appliquant  qu’à  une  partie  du 
gouvernail.  Parmi  les  mots  nautiques  est  en  effet  celui  d’otaxta, 
signifiant  des  barres  de  bois  au  moyen  desquelles  on  fait  tourner 
le  gouvernail  suivant  les  règles  du  métier.  » Ainsi,  d’après  Eus- 
tathe , quoique  les  deux  mots  se  prennent  l’un  pour  l’autre , le 
sens  propre  de  u-/]SaXiov , c’est  celui  de  gouvernail , tandis  que 
l’ofodj  est  la  barre.  Cette  distinction  est  confirmée  par  la  glose  du 
Grand  Etymologique  : « oïa|j  • ô xavwv  St’  ou  xo  UY|SaXtov  (u.exa ?)  tpgpexat.. 
g?  ou  vtvexat  oîïjxtov  xal  xax’  eXXettj;tv  xoïï  x otvjïov.  Suiptatvet  Se  xo  uv]SdXiov 
xrj;  Vï)0 ; àcp’  06  (ptexa?)  tpe'pexat  d|  vau;  » (4).  Zonaras  entend  par  otaxe; 

(1)  ’Ecp.  àpx-,  Inscr.  3145,  col.  2,  1.  23  et  suiv.  : urioaKtov  àpi9p.ô;  HHHHIÂIAIIIlff 
xaùxa  ytyvexai  eut  va ù;  HHAAAIIII  xaî  ëv  ur|8âXiov.  Cf.  Inscr.  3124,  col.  1,  1.  7 et 
suiv.  et  passim. 

(2)  Suid.  : ur|8à),ta  • otaxe;  , aùyéve;.  Otaxe;  • uY)8àXia,  aùyéve;.  Zon.  : uï)8àXta  • 
aù/évia.  Phot.  : otaxe;  • uvjSàXta , aù^éve;.  IIr)8àXta  • otaxe;,  aùyéve;.  Hésych.  : 
oîiQÏa  ■ ur)8àXia , Ÿjvtai , otaxe;.  Ü^SaXiot;  • ola?tv.  IIr|6aX'.ou/oû[J.cVot  • xuêepvtopsvot, 
uapàxè  UY)SàXtov,  ô èaxtv  aùjc^v.  Ota?  • uï]SàXtov,  ôSriyo;.  Oîa?tv  • avxevtotç,û»iSaXtot;. 

(3)  1533,  46  : xo  aùxô  Sè  uapà  xtmxaî  aù^rjv,  <5;  SrjXof  xè  xa0(op.tXr)p.évov  auyeviov. 
Keïxat  yoùv  èv  Pïixoptxtï)  Xe?txt5  xaùxa  • ota?  • uviSàXtov,  aù^rjv.  Atoyevtavà;  8é,  Çïictv, 
otaxa;  Xéyet  oî;  xà  uï)8àXia  èutoxpépouatv , vîyouv  xavèva ; xat  xptxou;  8t’  wv  îpuxvxe; 
Stetpovxai  • xat  pépexat  pe/pt  xaî  vüv  ^ xüv  oiàxwv  Xé?t;  oùx  eut  ôXou  xoü  uïjôaXtou  • 
Xéyexat  yàp  (èv)  xot;  vauxtxot;  oîàxta  ÇrjXiQcpidc  xtva  8t’  J)v  oxpépouot  xej(Vix65;  xè 
uï]  SàXtov. 

(4)  Zon.  s.  v.  oîrjïov  dit  exactement  la  même  chose.  Cf.  Hésych.  : otaxe;  • 
uï)8àXia , rjxot  aù^évia,  xal  ot  xaùxa  èutaxpépovxe;  xavove;,  xat  xptxoi  8t’  wv  ot 
tp,âvxe;  Stetpovxai. 
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les  pièces  de  bois  adaptées  aux  gouvernails  pour  les  faire  manœu- 
vrer, et  qui  se  trouvent  dans  les  mains  des  timoniers  : « oiW;  • xà 
ev  xûv  îôuvxTipwv  (1)  Y)pTY)[X£va  SjuXapia  toi;  7ty)SaXto:;,  Si’wv  TcEpiayExo» 

rk  -ky]S aXia  (2).  » 

Les  autres  parties  du  gouvernail  nous  sont  connues  par  un 
passage  important  de  Pollux  (3) , dans  lequel  nous  avons  à rele- 
ver une  faute  de  texte  qui  a induit  en  erreur  les  commentateurs  : 

« xo  SÈ  axpov  xoü  TïiSaXi'ou  oïai;  • xat  to  nav  SÈ  oia£  te  xat  7tv]SdXtov  xaXeixai  • 
TO  SÈ  pt-EffOV  «UXOÏÏ  <p0£lp  y)  plÇot  vj  UiroCtOpia  • XO  SÈ  TeXsUTOIÏOV  TTTEpuyiOV  , XO  SÈ 

Xontov  au^Vjv . » Ainsi  lu  le  passage  signifie  qu’une  partie  du  gou- 
vernail, celle  que  Pollux  nomme  cp0£tp  ou  pi'Ça,  porte  également  le 
nom  d’ÔTO>Ç(*)pt.a , ce  qui  est  un  non-sens,  puisque  nous  avons  mon- 
tré que  les  ’nypozomes  sont  d’énormes  câbles  aplatis  qui  font 
horizontalement  le  tour  du  navire  en  lui  servant  de  préceintes, 
et  n’ont  rien  de  commun  avec  le  gouvernail.  La  restitution  de  ce 
texte  consiste  uniquement  à rétablir  ^ au  lieu  de  -r\  devant  ut totwp.«. 
Il  signifie  alors  : « L’extrémité  du  gouvernail  est  Votai  ; mais  les 
deux  mots  oïai-  et  wiSaXiov  s’emploient  pour  désigner  le  gouvernail 
tout  entier  ; sa  partie  moyenne  , à la  hauteur  où  se  trouve  l’hy- 
pozome , se  nomme  cp0st'p  ou  ; son  extrémité  inférieure  est  le 
irxEpuyiov  ; le  reste  est  l’atyvjv.  » Dès  lors  l’explication  de  Pollux 
devient  parfaitement  claire  ; la  tige  du  gouvernail,  qu’il  appelle 
<p0Ei'p  ou  ffi'Ça , et  qui  en  constitue  la  partie  moyenne,  est  suspendue 
le  long  du  flanc  du  bâtiment , précisément  à l’endroit  où  s’étendent 
les  hypozomes.  La  pale  du  gouvernail  s’appelait , d’après  Pollux  , 
itxEpuyiov.  On  la  nommait  aussi  irxspuyE;  au  pluriel , parce  qu’en 
effet  elle  se  composait  de  deux  parties  et  comme  de  deux  ailes  (4). 

Reste  à déterminer  ce  qu’était  l’au^v  , ou , pour  employer  un 
mot  plus  usuel , l’au/évcov , quand  on  n’entendait  point  par  là  le 
gouvernail  tout  entier.  Le  texte  de  Pollux  est  à ce  sujet  assez  con- 
fus et  rédigé  avec  une  certaine  négligence.  En  effet,  si  l’oïaÇ  est 
la  partie  supérieure  du  gouvernail , le  cp0£tp  ou  ffÇa  la  partie 
moyenne,  et  le  itxEpuyiov  la  partie  inférieure,  on  ne  voit  pas  ce 
qui  reste  pour  l’au^v.  Mais,  si  nous  nous  reportons  aux  textes 
d’Eustathe  et  des  lexicographes  cités  plus  haut , nous  remarque- 

(1)  Je  lis  ainsi  au  lieu  d’îOuvxYipiwv. 

(2)  La  barre  manque  quelquefois,  par  exemple  dans  une  birème  de  la  colonne 
Trajane  (W.  Frœhner,  t.  2,  pl.  59).  Le  timonier  assis  tient  dans  ses  mains  la 
partie  supérieure  de  la  hampe  du  gouvernail. 

(3)  l , 89. 

(4)  Hésych.  : 7rTspuye;  • EÙSuvxnpE;,  xà  TtriSàXia...  8y)Xoï  Sè  xai  xaiv  TrrçSaXhov  xà 
TrXaxéa  xal  xà  yei'Xri. 
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rons  que  Pollux  ne  donne  pas  de  l’olap  une  définition  absolument 
exacte.  En  effet,  l’ota^  n’est  pas  la  partie  supérieure  du  gouver- 
nail , mais  une  barre  transversale  fixée  dans  cette  partie  supé- 
rieure, qui  sert  à le  mouvoir.  D’autre  part , les  oiaxeç  et  les  afyévsç 
sont  souvent  cités  en  même  temps,  comme  deux  objets  distincts  à 
la  vérité,  mais  voisins.  Les  uns  et  les  autres  se  trouvaient  au- 
dessus  du  pont  (1).  On  disait  « être  assis  aux  ooj^éveç  , » comme 
nous  disons  « être  à la  barre  (2).  » Si  maintenant  nous  nous  re- 
portons au  sens  primitif  du  mot  aù^v , nous  savons  qu’il  signifie 
« le  cou  , » c’est-à-dire  une  portion  supérieure  et  étroite  du  corps 
humain , et  qu’il  se  prend  souvent  dans  un  sens  métaphorique. 
L’aù^v  ne  peut  donc  pas  être  autre  chose  que  la  partie  supérieure 
de  la  hampe  du  gouvernail , dans  laquelle  est  implantée  la  barre. 


Ce  double  gouvernail , qui  a la  forme  d’une  grande  rame , est 
assez  souvent  représenté  sur  les  monuments  figurés.  Sa  tige 
n’est  pas  absolument  verticale , mais  inclinée  vers  l’avant.  Si  le 
navire  est  vu  du  côté  de  tribord,  on  aperçoit  parfois  au-dessous 
de  l’arrière  le  bout  du  gouvernail  d'e  bâbord , et  réciproquement , 
fig.  82.  Quelquefois  la  barre  manque,  et  il  est  manœuvré  comme 
un  simple  aviron,  fig.  76  (3)  ; mais  le  plus  souvent  la  barre  existe. 
Elle  est  visible  sur  une  gemme  publiée  par  Graser  (4),  fig.  77,  et 
sur  la  trirème  du  musée  Bourbon  (vol.  3,  pl.  44),  dont  nous 
avons  reproduit  l’avant  fig.  17,  et  dont  nous  reproduisons  ici 

(1)  Polyeo,  3,  11,  14  : là  7tr)Sd(Xia...  toùç  oàiyévaç  èyjma  xa!  toùç  oïaxaç  Û7rèp 

toü  xaTaaTpwjjiaToç. 

(2)  Chrysost.  in  2 ad  Cor.,  p.  78  : toïç  vauraiç  7iapaxeXeu6[jisvo;,  stci  tûv  aùyévwv 
xa8ï)p.s.voç. 

(3)  Graser,  Die  dltesten...,  pi.  D,  49tb,  Berytos  sous  Elagabal. 

(4)  Die  Gemmen...,  pl.  II,  71. 


Fig.  76.  Fig.  77. 


Fig.  78. 


Fig.  79. 
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l’arrière,  fig.  78  (1).  Nous  la  reconnaissons  également  sur  une 
monnaie  de  Korinthe  (2),  fig.  79  ; mais  il  faut  remarquer  que  le 
dessin  n’est  pas  en  perspective.  En  effet , la  barre  se  trouve  dans 
le  même  plan  que  la  pale  ; or , dans  la  rame-gouvernail , la  barre 
maniée  par  un  seul  homme,  surtout  sur  un  navire  de  grandes 
dimensions , doit  être  dans  un  plan  perpendiculaire  à celui  de 
la  pale.  La  rame-gouvernail  se  trouvant  dans  sa  position  nor- 
male, la  pale  est  parallèle  au  plan  vertical  passant  par  Taxe  du 
navire  et  la  barre  perpendiculaire.  La  forme  de  l’extrémité  de  la 
barre  présente  également  sur  la  fig.  79  une  particularité  digne 
d’attention.  Elle  se  recourbe  et  ressemble  à un  anneau,  ce  qui 
nous  permet  d’expliquer  une  glose  d’Hésychius  : SooctuXioç  • xal  tou 
•TCYiSaXi'ou  to  àxpov , et  de  l’Et.  Magn.  : SaxTuXioç...  XÉyETo»  xai  tou  Tü'/jôa- 
Xiou  to  axpov.  Le  mot  SaxTuXtoç  ayant  le  sens  d’anneau  s’applique 
tout  naturellement  à la  boucle  qui  termine  notre  barre.  D’autre 
part , dans  les  grands  navires  , la  barre  des  gouvernails  devait 
être  trop  grosse  pour  que  la  main  d’un  homme  pût  facilement  la 
saisir  ; il  devenait  donc  nécessaire  d’y  adapter  un  anneau  métal- 
lique que  pût  embrasser  sans  peine  la  main  du  timonier. 


Fig.  80.  Fig.  81. 


La  pale,  d’une  forme  élégante,  est  composée  de  deux  ailes  au 
milieu  desquelles  se  prolonge  la  tige.  Bien  que  les  gouvernails 
représentés  sur  les  monnaies  soient  de  dimensions  très  petites,  on 
reconnaît  que  les  deux  moitiés  de  la  pale  n’étaient  pas  égales.  Si 
l’on  examine  les  fig.  80  (3)  et  81  (4) , on  remarquera  que  l’une 
des  deux  moitiés  de  la  pale  était  plus  large  que  l’autre  , et  pré- 
sentait une  surface  plus  considérable.  La  différence  est  parfaite- 
ment visible  dans  la  fig.  78  ; la  partie  antérieure  de  la  pale  est 
sensiblement  plus  petite  que  la  partie  postérieure.  Cette  particu- 
larité était  absolument  nécessaire,  afin  que,  pendant  la  marche 
du  navire , l’action  même  et  la  résistance  de  la  masse  liquide 
maintinssent  la  pale  , quand  elle  n’était  pas  sollicitée  d’ailleurs, 
parallèle  au  plan  vertical  passant  par  l’axe  du  bâtiment , ce  qui 

(1)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Galère. 

(2)  Graser,  Die  dltesten...,  pl.  C,  285b. 

(3)  Ibid..,  pl.  C,  348b,  Kymé. 

(4)  Ibid.,  pl.  D,  192b,  Apollonia  sous  Géta. 
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était  sa  position  normale;  ainsi  construite,  elle  restait  facilement 
maniable  pour  le  timonier , sans  qu’il  y eût  à craindre  que  l’im- 
pulsion de  l’eau  lui  fît  opérer  autour  de  son  axe  une  ou  plusieurs 
révolutions  complètes.  Il  est  possible  que  les  deux  parties  de 
la  pale  fussent  reliées  entre  elles  par  des  garnitures  métalliques 
analogues  à celles  qui  chez  nous  réunissent  la  mèche  au  safran. 
Hésychius  (1)  semble  les  désigner  sous  le  nom  de  pivi'root.  Dans 
l’un  des  navires  du  bas-relief  Torlonia,  la  pale  est  percée  à droite 
et  à gauche  de  la  tige  de  deux  trous  donnant  passage  à des  câbles, 
qui  l’assujettissaient  au  flanc  du  navire  et  l’empêchaient  de  s’en 
écarter. 

Les  gouvernails  pouvaient,  comme  les  avirons  dans  les  navires 
de  construction  primitive,  passer  simplement  par-dessus  le  bord 
et  être  accrochés  à une  grosse  cheville  (2)  au  moyen  d’une  estrope 
(TptmoTvjp) , ou  passer  entre  les  barreaux  de  la  balustrade,  fig.  82  (3), 
ou  sortir  d’un  sabord.  Nous  voyons  alors  très  nettement  com- 
ment fonctionnaient  les  deux  gouvernails.  Ils  étaient  manœuvrés 
par  un  seul  homme,  ce  qui  était  nécessaire  à l’unité  de  la  direc- 
tion à imprimer  au  navire.  Le  timonier  est  ordinairement  assis  ; 
mais  il  se  lève  au  besoin  quand  il  faut  faire  effort. 


Fig.  82. 


Nous  sommes  plus  embarrassés  quand  il  s’agit  des  grands  na- 
vires kataphractes.  Ici,  en  effet,  les  monuments  figurés  ne  nous 
guident  plus;  les  monnaies  et  les  gemmes  se  bornent  à nous 


(1)  S.  v.  [ir)Vt<7xoi  ■ ...  xat  xà  /a^xw^axa  xt3v  7n]8a)iwv. 

(2)  L'estrope  seule  est  visible  sur  le  nav.  d’Ulysse  publié  dans  l 'Archaol.  Zei- 
tung , ann.  1864,  janv.  et  fév.,  Terracotten  in  Canterbury , par  Ad.  Michaelis, 
pl.  CLXXXI. 

(3)  Graser,  Die  Gemmen...,  pl.  I,  82.  La  trirème  du  musée  Bourbon,  fig.  78, 
nous  montre  le  gouvernail  sortant  d’une  ouverture  pratiquée  dans  le  plat-bord. 
Dans  les  birèmes  de  la  colonne  Trajane  il  y a habituellement  un  intervalle 
entre  l’extrémité  postérieure  de  la  balustrade  à jour  du  pont  et  l’extrémité  an- 
térieure de  celle  de  la  galerie  de  poupe.  Le  gouvernail  est  appuyé  sur  le  bord 
et  retenu  par  une  large  lanière  de  cuir  fixée  par  deux  clous  dans  la  paroi  du 
navire  ( W.  Frœhner,  t.  2,  pl.  59)  , ou  bien  il  passe  entre  deux  barres  hori- 
zontales ( t.  3,  pl.  108). 
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montrer  la  partie  inférieure  du  gouvernail  et  la  hampe  qui  s’en- 
gage dans  un  grand  sabord  analogue  à celui  des  avirons.  Il  est 
bien  certain  que  le  timonier  se  trouvait  sur  le  pont;  peut-être  les 
deux  barres  situées  dans  un  plan  perpendiculaire  à celui  du  gou- 
vernail étaient-elles  assez  longues  pour  qu’il  pût  les  manœuvrer 
l’une  de  la  main  droite,  l’autre  de  la  main  gauche,  au  moyen 
d’anneaux  ou  de  lanières  de  cuir.  Un  passage  d’Eustathe  cité  plus 
haut  (1)  nous  indique  que  les  anciens  connaissaient  quelque  chose 
d’analogue  à ce  système,  puisque,  d’après  lui,  Diogenianos  appelait 
otaxeç  à la  fois  la  pièce  de  bois  rigide  constituant  la  barre  et  les 
anneaux  dans  lesquels  étaient  passées  les  courroies.  On  peut 
aussi  résoudre  la  difficulté  de  la  façon  qu’indique  Graser  (2). 
D’après  lui  les  deux  barres  situées  dans  le  même  plan  que  les 
deux  pales  se  trouvent  dans  l’intérieur  du  navire,  sous  le  gaillard 
d’arrière.  Elles  sont  assujetties  à un  câble  sans  fin  qui  passe  sur 
deux  poulies  fixes , traverse  le  pont  et  vient  courir  au-dessus  du 
gaillard  sur  deux  autres  poulies  également  fixes.  Dès  lors , en 
faisant  mouvoir  le  câble  à droite  ou  à gauche , le  timonier  placé 
sur  le  pont  entraînait  les  deux  barres  à la  fois  et  dans  le  même 
sens.  Graser  donne  à ce  câble  le  nom  de  -/aLvoç  (3).  Le  yulmç 
figure  en  effet  parmi  les  totcïcc  dans  les  inscriptions  navales  (4), 
mais  sans  aucune  indication  particulière  qui  nous  permette  de 
deviner  à quoi  il  servait.  Boeckh  en  a donné  une  explication  tout 
à fait  erronée  (5),  en  entendant  par  là  un  prétendu  cordage,  qui 
aurait  servi  à hisser  ou  à amener  en  même  temps  la  vergue  et 
la  voile.  L’hypothèse  de  Graser  est  d’autant  plus  vraisemblable 
que  le  seul  agrès  du  navire  qu’on  puisse  comparer  à un  frein  est 
le  gouvernail.  Le  rapprochement  n’avait  pas  échappé  aux  lexico- 
graphes. Nous  lisons  en  effet  dans  Hésych.  : îôuvxvip  • ^aXtvo'ç , mr|- 
SaXtov...  (6).  L’existence  du  yaLvoç  et  la  nature  de  sa  fonction  nous 
sont  du  reste  indiquées  par  un  passage  décisif  d’Oppien  (7).  Il 

(1)  1533,  48. 

pi)  De  D.  N.,  pl.  IV,  fig.  19. 

(3)  Ibid.,  I 70,  82,  etc. 

(4) 1 *  3 4 5 6 7E<p.  àpx-,  Inscr.  3122,  col.  1,  1.  143,  160,  180;  Inscr.  3144,  col.  2,  1.  227; 
Inscr.  3145,  col.  2,  1.  65,  et  passim. 

(5)  Urkund.,  p.  157-158. 

(6)  Cf.  Suid.  s.  v.  lôuvirjp  et  Zonar.  s.  v.  iSuvrrjpeç. 

(7)  Halieut.,  I,  v.  229. 

...  7rpup.vTfl  6’Ê7u  Ttàvxa  ^aXivà 
19ovt7)p  àvîr)( riv  , h tuntépxwv  ôSov  aX[Aï)ç  • 
f)  8’  oüt’  ovrçxüjv  èp/rcaïSTat 

Scol.  : où8è  Stà  toù;  oïaxa;  irX.gî,  g^ouca  a ù-vov;  àitoXÔTOu;. 
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s’agit  de  ce  petit  poisson  fabuleux,  l’I^evyjiç,  qui,  d’après  des  récits 
merveilleux,  arrêtait  un  navire  quand  il  s’attachait  à sa  carène. 
Le  poète  dépeint  alors  les  efforts  de  l’équipage  tout  entier  pour 
remettre  le  navire  en  marche  ; arrivé  au  timonier , il  dit  : « A 
l’arrière , le  timonier  lâche  absolument  les  x,<xXiv«  , pour  hâter  la 
course  du  vaisseau  ; mais  celui-ci  n’est  plus  sensible  au  gouvernail.» 
Ce  passage  et  l’explication  du  Scoliaste  montrent  bien  que  le  yjxXivo; 
était  un  câble  destiné  à la  manœuvre  du  gouvernail  sur  lequel  il 
avaitaction.  Quant  au  mouvement  que  prête  le  poète  au  timonier, 
il  s’explique  de  lui-même.  Lorsque  le  timonier  laissait  aller  le 
j(ocXivoç , qu’il  y en  eût  un  seul  courant  sur  des  poulies  ou  deux 
tenus  à la  main , les  gouvernails  reprenaient  leur  position  nor- 
male , c’est-à-dire  la  pale  parallèle  à l’axe  du  navire;  ils  n’oppo- 
saient plus  par  conséquent  aucune  résistance  à sa  marche.  C’est 
vraisemblablement  de  ce  câble  qu’il  est  question  dans  Pline  (1), 
lorsque  cet  auteur  , citant  les  inventions  navales  des  divers  peu- 
ples, dit  que  Tiphys  trouva  « adminicula  gubernandi.  » 

Les  fig.  83,  84  et  85  (2)  nous  donnent  sur  la  position,  l’inclinai- 
son et  les  diverses  formes  des  gouvernails  des  renseignements 
instructifs  et  curieux. 


Fig.  83.  Fig.  84.  Fig.  85. 


§ 7.  — Sur  les  noms  donnés  à Athènes  aux  navires. 

On  voit  dans  la  Disputatio  de  tutelis  et  insignibus  navium...  par 
J.  Enschedé,  insérée  dans  les  Opuscula  de  Ruhnken  (3),  et  qui  est 
datée  de  1770,  combien  était  petit  le  nombre  des  noms  de  navires 
grecs  connus  à la  fin  du  dix-huitième  siècle.  La  découverte  des 
inscriptions  navales  a augmenté  ce  nombre  dans  des  proportions 
inespérées.  En  effet , la  liste  publiée  par  Bœckh  dans  ses  Urkun- 
den  (4)  ne  contient  pas  moins  de  237  noms  certains  ou  restitués 

(1)  H.  N.,  VII,  57,  17. 

(2)  Graser,  Die  Gemmen,  I,  59;  Die  dttesten...,  pi.  C,  528;  Die  Gemmen,  II,  70. 

(3)  T.  I,  Lugduni  Batavorum  , 1823.  Cette  dissertation  a été  publiée  par 
l'auteur  avec  de  nombreuses  corrections  et  additions  à Harlem,  1780,  in-8°. 

(4)  P.  84  et  suiv. 
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d’une  façon  plus  ou  moins  vraisemblable.  Mais  cette  liste  a besoin 
d’être  revue  et  corrigée  d’après  la  copie  plus  exacte  des  inscrip- 
tions navales  donnée  par  l’ ’EcpTjpieptç  àp^aioXoyixTi  (1),  les  frag- 
ments nouveaux  publiés  par  le  même  journal,  qui  portent  les 
nos  1355-1356  (Rangabé,  Ant.  hellén.,  2343  a et  b)  et  3662, 
enfin,  les  fragments  assez  considérables  des  mêmes  inscriptions 
publiés  dans  les  Mittheilungen  des  deutschen  archàologischen  Insti- 
tutes  in  Athen  (4ter  Jahrg.  l9tes  heft,  1879,  et  5ter  Jahrg.  lste3  heft, 
1880).  L’examen  de  ces  documents  nouveaux  permet  de  retran- 
cher de  la  liste  de  Bœckh  un  certain  nombre  de  noms  faussement 
restitués  et  d’en  ajouter  d’autres.  Nous  aurons  ainsi  le  catalogue 
le  plus  complet  connu  jusqu’à  ce  jour  des  noms  portés  par  les 
navires  qui  composaient  la  flotte  d’Athènes.  Comme  ces  noms 
sont  empruntés  à plusieurs  ordres  d’idées  absolument  différents , 
il  est  indispensable  de  les  diviser  en  diverses  catégories , en  en 
recherchant  autant  que  possible  l’origine  (2). 

PREMIÈRE  CATÉGORIE. 

Noms  empruntés  aux  qualités  générales  de  la  trière,  à son  aspect,  aux 
circonstances  de  la  construction , etc. 

'H  ’AyaQvj.  La  Bonne.  C’est  aussi  un  nom  de  femme  et  un  nom 
géographique. 

CH  ’Âxpotépa.  La  Supérieure. 

‘H  vA[repOTro;.  U Irréprochable. 

'H  ’Av0r)pa.  La  Fleurie. 

'H  ’AvOoïïaa.  La  Florissante.  C’est  aussi  un  nom  de  femme. 

‘H  ’ApsTY|.  Celle  qui  plaît.  Nom  de  femme.  Peut-être  ^ ’Apsx r\. 
La  Vertu. 

CH  ’A[p{]<ro|.  La  Meilleure.  Surnom  d’Artémis  à Athènes  et  nom 
de  femme.  ’E<p.  àp^.,  Inscr.  3126,  col.  3,  1.  137. 

'H  rvaxroj.  La  Célèbre. 

CH  Aoija.  La  Gloire.  Nom  de  femme. 

'H  "Evï|.  L’Ancienne. 

'H  ’Epwptivr).  L'Aimée. 

'H  EùSatpwvi'a.  Le  Bonheur. 


(1)  Année  1857,  livr.  45  et  suiv. 

(2)  La  plus  grande  partie  de  ces  noms  est  citée  et  expliquée  par  Pape-Ben- 
seler  , Wôrterbuch  der  Griechischen  Eigennamen,  3,le  Auflage.  Braunschweig  , 
1863-1870.  Mais  il  y a naturellement  des  lacunes. 
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CH  EùSoxt[ji.oç.  La  Considérée. 

'H  EuxXeia.  La  Glorieuse.  C’est  aussi  un  surnom  d’Artémis  et 
un  nom  de  femme.  Beilage  IV  zu  Mitth.  d.  arch.  Inst .,  Y, 
p.  44,  c,  1.  10. 

CH  EÙ7rps7t7iç.  B elle- d’ Aspect. 

CH  EÙTu^r'ç.  L'Heureuse. 

'H  EÙTu^ta.  La  Bonne-Chance.  Nom  de  femme. 

CH  EÙM|i'a.  La  Bonne-Renommée.  Nom  de  femme. 

'H  Eùcppai'vouffa.  L'Egayante. 

CH  Eùcppoffuvy).  La  Gaieté.  L’une  des  Charités  et  nom  de  femme. 
'H  Eücpuvjç.  La  Bien-Née.  Beilage  IV  zu  Mitth.  d.  arch.  Inst.,  V, 
p.  44,  d,  1.  53. 

CH  Eu^apiç.  La  Gracieuse.  Nom  de  femme. 

'H  "TLyrfioç.  La  Jeune.  L”E<p.  àp^. , Inscr.  3124,  col.  3,1.  31 , lit 
sans  nécessité  : ^ ’EcpY)(L[ïï]a[a] . 

'H  'HSsTa.  L'Agréable.  Nom  de  femme. 

'H  'HSsTia.  ’Ecp.  âp x-,  Inscr.  3145,  col.  4,  1.  56. 

CH  'HSictk).  La  Charmante.  Nom  de  femme. 

CH  0aXXou<T(x.  La  Vigoureuse.  Nom  de  femme.  Beilage  III  zu 
Mitth.  d.  arch.  Inst.,  Y,  p.  44,  a,  1.  57. 

'H  KaXX^éva.  La  Belle-Etrang'ere.  Nom  de  femme. 

'H  AapiTïpa.  La  Brillante. 

'H  Maxapta.  La  Bienheureuse.  Nom  de  plusieurs  personnages 
mythologiques  et  nom  de  femme. 

'H  MeyicfTT).  La  Très  Grande.  Nom  de  femme. 

'H  Neavtç.  La  Jeune-Fille . 

'H  Netora-rr).  La  Toute-Nouvelle. 

‘H  ïlaXata.  L'Ancienne.  Nom  géographique.  ’Ecp.  dp^.,  Inscr.  3146, 
col.  2,  1.  42. 

'H  IIcmapiaTY).  La  Meilleur e-de-loutes . 

'H  HoXuaptffr/j.  L' Excellente. 

CH  lIpETtouffa.  La  Convenable.  ’Ecp.  ap-/_. , Inscr.  3177,  col.  3,  L 5. 
CH  IIpioTT).  La  Première.  Nom  de  femme. 

CH  [2]e(*[vrj].  La  Respectable.  ’Ecp.  àp^.,  Inscr.  3177,  col-  4,  1.  5. 
'H  ÜTt'Xgouffoc.  L'Etincelante. 

'H  Tpucpwaa.  L' Orgueilleuse.  Nom  de  femme. 

'H  cY7repa(j(pi.yi.  La  Pointue.  G.  F.  Schœmann,  Opuscula  academica, 
t.  \,  p.  301,  range  le  mot  dans  la  classe  des  adjectifs. 

'H  AVce^a].  L'Insolente.  ’Ecp.  dpj^.,  Inscr.  3123,  col.  3,  1.  68. 

‘H  4)a7]V7j.  La  Brillante.  «Falwa  est  une  des  Charités.  ’Ecp.  <xp/_. , 
Inscr.  3145,  col.  5,  1.  37. 

CH  <tav[e]pd.  L'Evidente. 
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CH  <&vip].  La  Renommée. 

'H  Xpr)<TT7i.  L'Utile  ou  La  Vertueuse.  Nom  de  femme. 

DEUXIÈME  CATÉGORIE. 

Noms  empruntés  aux  qualités  de  combat  de  la  trière , à ses  succès 
remportés  ou  attendus. 

'H  ’AyaOoviV.ï].  Bonne  pour  la  Victoire.  Nom  de  femme. 

‘H  ’AyaOo-oXef^oç].  Bonne  à la  Guerre. 

'H  ’A^uvouevy.  La  Combattante. 

CH  ’AvSpayaQta.  La  Vaillance. 

CH  3AvSp£t«.  La  Bravoure. 

'H  ’A^tovtxr).  Digne  de  Vaincre. 

'H  ’ApicrTovixiq.  La  Meilleure  pour  la  Victoire.  Nom  de  femme. 
’Ecp.  àpx..,  Inscr.  3124,  col.  2,  1.  61. 

'H  Tewala.  La  Valeureuse. 

'H  Auvapuç.  La  Puissance.  Nom  de  femme. 

'H  Auvax^.  La  Puissante. 

‘H  ’E7rt7r.]Sw(Ta.  L' Assaillante. 

'H  ©pao-eia.  L' Audacieuse. 

CH  'Ixavyj.  La  Suffisante.  Nom  de  femme. 

'H  KaÀXsvîxYi  et  KocXWxy).  La  Belle  Victorieuse.  Nom  de  femme. 

'H  KaXXi<7xpdx7].  La  Belle  Guerrière.  Nom  de  femme. 

'H  K[X]eovi'[xï)].  Glorieusement  Victorieuse.  Nom  de  femme. 

'H  KX£o<jxpdxKi.  La  Glorieuse  Guerrière.  Nom  de  femme. 

'H  Kpaxi'ffXY).  La  Très  Puissante. 

CH  Kpaxoïïaa.  La  Puissante. 

'H  KtW).  La  Conquérante.  Nom  de  femme.  ’E<p.  dp/.,  Inscr. 
3145,  col.  7,  1.  17. 

'H  Aéottva.  La  Lionne.  Nom  de  femme. 

'H  Ae[u]xovix-/).  La  Blanche  Victorieuse.  3E<p.  dp/.,  Inscr.  3176, 
1.  42.  — Bœckh  lit  fautivement  : ’A^ovtxy. 

CH  Nauxpaxoûra.  Victorieuse  des  Navires. 

CH  Ntxapi'ffTYi.  Excellente  pour  la  Victoire.  Nom  de  femme. 

'H  Ni'xt).  La  Victoire.  Surnom  d’Athéné  et  nom  de  femme. 

'H  Nixviffcj.  La  Victorieuse.  Nom  de  femme. 

'H  hlixï):pdpoç.  Celle  qui  apporte  la  Victoire. 

CH  NtxâAa.  La  Triomphante.  Nom  de  femme. 

'H  IIocffivixY].  Qui  donne  la  Victoire. 

'H  ïloXeixovixiq.  Victorieuse  à la  Guerre. 

'H  noXuvixr).  Souvent  Victorieuse.  Nom  de  femme. 
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‘H  'Pojpi.  La  Force.  Nom  de  femme. 

'H  [2xe<p]avou(i.évY|. 


, Celle  qui  couronne. 

H ixetpavouffa.  ^ 

'H  STpaxovna).  Victorieuse  à l'Armée.  Nom  de  plusieurs  personna- 
ges mythologiques  et  nom  de  femme. 

‘H  2toÇouivy].  ) 

1 Celle  qui  sauve.  Noms  de  femme. 


‘H  2ioÇou<7a. 

'H  IwaunAiç.  Celle  qui  sauve  l'Etat. 

'H  StoxEipa.  La  Protectrice.  L”Ecp.  àp^.,  Inscr.  3145,  col.  4,  1.  17, 
lit  2wT7)poc.  Surnom  de  plusieurs  divinités,  entre  autres  d’Athéné  , 
et  nom  de  femme. 


'H  2toT7]pi'a.  Le  Salut. 

CH  ïpoTvoa'a.  Celle  qui  met  en  fuite. 

'H  OepeviV/].  Celle  qui  apporte  la  Victoire. 
'H  OAovtxy).  Amie  de  la  Victoire. 


TROISIÈME  CATÉGORIE. 

Noms  empruntés  aux  qualités  nautiques  de  la  trière , à ses  fondions , 
aux  opérations  navales. 

CH  ’Aypeuouaa.  Qui  donne  la  chasse. 

CH  ’Axovi.  L'Ouïe.  Nom  de  femme. 

'H  cAXp[uptç].  Baignée  par  l’eau  salée.  C’est  aussi  un  nom  géo- 
graphique. Beilage  IV  zu  Mitth.  d.  arch.  Inst.  Y,  p.  44,  d,  1.  75. 

'H  “ApuXAa,  La  Joule. 

‘H  ’ATtoSao-iç.  Le  Débarquement. 

‘H  ’Aaxoûffa.  L'Active. 

‘H  BoriQeia.  L’Expédition. 

'H  ’EmSetî-iç.  La  Revue. 

'H  EWaptivT).  Facile-Au-Mouillage.  C’est  aussi  le  nom  d’une 
Néréide.  Beilage  III  zu  Mitth.  d.  arch.  Inst.  Y,  p.  44,  a,  1.  75. 

'H  EüirXota.  L' Heureuse  Traversée.  Nom  de  femme  et  surnom 
d’Aphrodite  Knidienne.  ’E<p.  àpx-,  Inscr.  3124,  col.  3,  1.  76. 

'H  0>ipa.  La  Chasse  (1). 

CH  ’louca.  L'Allante  , La  Bonne-Marcheuse. 

‘H  'I^Tiaywyoç.  Le  Transport- Ecurie. 

'H  'I7t7tï]ydç.  Le  Transport-Ecurie. 

'H  KoucpoTotTY],  La  Légère. 

(I)  Pour  G.  F.  Schœmann  , Opuscula  academica , t.  I,  p.  301,  c'est  un  nom 
géographique  : l 'île  de  Théra. 
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'H  IlaiSoô^pa.  Qui  chasse  aux  esclaves. 

'H  IlavQvjpa.  La  Chasseresse. 

'H  [ïlajpaxa^tç.  L' Ordre-de-Bataille. 

'H  ilei0[o](*év7).  L'Obéissante. 

'H  rieTY]vy).  L'Ailée. 

'H  Tlexopievy).  La  Volante. 

'H  IlXwa.  La  Naviguante.  ’Etp.  àp/ . , lnscr.  3177,  col.  4,  1.  7. 

CH  [IIoXupfpoQoç.  Battue  par  les  vagues  ou  Qui  fait  force  de  rames. 
’Etp.  àp/. , lnscr.  3177,  col.  4,  1.  32. 

CH  npoirXouç.  L'Avant-Garde. 

'H  nwTwvy|.  L’Ailée. 

'H  2oëu>.  Celle  qui  chasse  devant  elle.  ’Etp.  àp y.,  lnscr.  3146,  col.  1. 
1.  70. 

'H  Hxpar/iyiç.  L'Amirale. 

‘H  Ta/eïa . La  Bapide. 

‘H  ’îîxeïa.  La  Véloce.  L”Etp.  àp/.,  lnscr.  3124,  col.  3,  1.  95,  donue 
aussi  [’QJxia. 

QUATRIÈME  CATÉGORIE. 

Noms  d’armes  ou  d’instruments  dont  quelques-uns  n'ont  avec  la 
marine  qu’un  rapport  éloigné. 

'H  Aî/p/rç.  La  Pointe. 

'H  3A7t0T0[j!.àî.  Le  Javelot. 

CH  Aa(*7tdlç.  La  Lampe. 

"H  Aoy/v).  La  Lance. 

CH  Aupa.  La  Lyre.  Nom  de  femme.  ’Etp.  àp/.,  lnscr.  3145  , col.  5, 
1.  3.  Bœckh  lit  Aupa. 

‘H  Oîtrxoç.  La  Flèche. 

"H  IlavoTt X(a . L’Armure. 

'H  üàXmyS-,  La  Trompette. 

CH  16G y).  Le  Chasse-Mouche. 

'H  Huvwpiç.  L’Attelage.  Nom  de  femme. 

'H  2<pevSovy).  La  Fronde. 

'H  Tp(a[t]va.  Le  Trident. 

CINQUIÈME  CATÉGORIE. 

Noms  empruntés  à des  idées  abstraites,  à des  qualités  morales , la 
plupart  sans  grand  rapport  avec  la  marine. 

'H  Aixa)i[a].  La  Flatterie , de  aîxàXXw  ? ’Etp.  àp/.,  lnscr.  3145  , 
col.  4 , 1.  59. 
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'H  'Avuffiç.  L’Effet , La  Fin. 

'H  B7[aê]v).  Le  Dommage.  ’Ecp.  àp^.,  Inscr.  3176,  1.  70.  Bœckh 
avait  supposé  CH  Bàx^-/]  : la  Bacchante. 

'H  rvwp).  La  Pensée  ou  la  Résolution.  Nom  de  femme. 

'H  Atxatoffuvy).  La  Justice.  Nom  de  femme. 

'H  Etp7]vv] . La  Paix.  Une  des  Heures,  la  déesse  de  la  Paix. 
Nom  de  femme. 

CH  EùsTYipta.  L’Année  d’abondance.  Nom  de  femme. 

'H  Euxap7ua.  L’ Abondante  récolte.  Nom  de  femme  et  nom  géo- 
graphique. Beilagc  III zu  Mitth.  d.  arch.  Inst.  1Y,  p.  79,  A (1),  1.  16. 
'H  Euvoia.  La  Bienveillance.  Nom  de  femme. 

'H  Eù  Trop  ta.  L’Abondance.  Nom  de  femme  et  nom  géographique. 
'H  'Opovoia.  La  Concorde.  Nom  de  femme. 

'H  IlpoOupu'a.  L'Elan. 

'fl  Ilpo'voia.  La  Prévoyance. 

'H  2otp(a.  La  Sagesse.  Nom  de  femme. 

‘H  Téjyr\,  L’Art. 

'H  d>tXoTtpu'a.  La  Rivalité. 

SIXIÈME  CATÉGORIE. 


Noms  empruntés  à certains  usages  d’Athènes , et  particulièrement  à 

la  religion. 

CH  5Av0i7r7Toc<hot.  L’Exercice  de  cavalerie.  Beilage  III  zu  Mitth.  d. 
arch.  Inst.  Y,  p.  44,  b,  1.  65. 

'H  ©sMptç.  Le  Na, vire  théorique.  Nom  de  femme. 

'H  'Iepa.  Le  Navire-Sacré. 

'H  flxrcàp j(ï].  L'Hipparque. 

'fl  'ÏTnroSpopu'a.  La  Course  de  chevaux.  Beilage  IV  zu  Mitth.  d. 
arch.  Inst.  IY,  B (1),  1.  68. 

'H  KwpupS[i'a].  La  Comédie. 

'H  Mucttiç  L’Initiée.  Nom  d’un  personnage  mythologique. 

‘H  ’07ujX7aa[;].  L'Olympiade.  Nom  de  femme  et  nom  géogra- 
phique. 

'H  riocvyjyupiç.  La  Fête  religieuse.  Nom  de  femme 
'H  Ilojjnr r\.  La  Procession. 

'H  2.T£<pavr)(popia.  Le  Port- de-Couronne.  Nom  de  femme. 

'H  ïpaywSia.  La  Tragédie. 

'H  TpiETYiptç.  La  Fête  triennale. 


WÊÊHÊÊÊÊM 
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SEPTIÈME  CATÉGORIE. 

Noms  empruntés  à la  constitution  et  à l'empire  maritime  des 

Athéniens. 

'H  àï][/.oxpaTi'a.  La  Démocratie. 

'H  ’EXeuôepla.  La  Liberté.  Nom  de  femme. 

'H  'Hyspicma.  L’Hégémonie. 

'H  'HyTiffiTtoXtç.  Celle  qui  commande  à la  ville. 

'H  'HyY]<7w.  Celle  qui  commande.  Nom  de  femme. 

'H  2u[A[/.ax/a.  L’Alliance.  Nom  de  femme. 

'H  Suvxa^iç.  La  Contribution. 

HUITIÈME  CATÉGORIE. 

Noms  empruntés  aux  aspects  de  l' atmosphère  et  de  la  mer  , et  à 
certains  animaux. 

'H  ’Axtiç.  Le  Rayon.  Nom  de  femme.  Nom  géographique 
d’après  Schœmann,  1.  c. 

'H  ’AXxuojv.  L’Alcyon. 

'H  Aùyrj . L' Eclat-de-l' Atmosphère.  Auy r\  est  aussi  un  personnage 
mythologique  , entre  autres  l’une  des  Heures. 

'H  Aupa.  La  Brise.  Mythologiquement  fille  de  Borée. 

'H  EuSta.  Le  Calme.  EôSia  est  aussi  un  personnage  mythologique, 
l’une  des  Néréides. 

CH  EuyijxEpla.  La  Sérénité. 

'H  [@u]eXX«.  La  Tempête.  La  leçon  est  incertaine.  Il  faut  peut- 
être  lire  "EXXy],  la  fille  d’Athamas.  Cependant,  d’après  le  nom- 
bre des  lettres  , @ueXX«  est  plus  probable.  ’Ecp.  àpx-,  Inscr.  3216  , 
col.  3,1.  141. 

CH  IleptffTEpôc.  La  Colombe.  Nom  de  femme. 

'H  (bol;.  La  Lumière. 

'H  Otoccpdpoç.  V Etoile- du-Matin.  Surnom  d’Artémis. 

'H  "Opa.  La  Belle-Saison.  C’est  aussi  un  nom  mythologique. 

NEUVIÈME  CATÉGORIE. 

Noms  empruntés  à la  mythologie  hellénique  et  plus  particulièrement 
aux  dieux  et  aux  héros  qui  se  rattachent  directement  à la  religion 
cl  à la  légende  athéniennes. 

'H  ’AyXaia.  Nom  de  l’une  des  Charités. 
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'H  Aiavxeia.  Consacrée  à Ajax,  héros  éponyme  de  l’Aiavriç,  phylé 
Athénienne. 

H ’ApcprepiTr).  L' Amphitrite . 

'H  ’Apyup[w] . ’Ecp.  àpx,.,  Inscr.  3146,  col.  2,  1.  67.  Bœckh.  I,  h, 
1.  67,  lit  ’Apyupja],  nom  de  nymphe  et  nom  géographique. 

'H  ’Apeioc.  Personnage  mythologique. 

'H  ’ApTepuiTi'a.  Consacrée  à Artémis.  Nom  de  la  femme  de  Mau- 
sole  et  d’autres  femmes. 

'H  ’AaxX-y]7tta;.  Consacrée  à Asklépios.  Nom  de  femme. 

'H  ’AxaXavxYi . Nom  de  plusieurs  personnages  mythologiques, 
en  particulier  de  la  ûlle  de  Schœneus  et  de  celle  d’Iasios  et  nom 
de  femme.  Beilage  III  zu  Mitlh.  d.  arch.  Inst.,  Y,  p.  44,  b,  1.  55. 

'H  ’A<ppoS«na.  Consacrée  à Aphrodite.  Nom  de  femme. 

'H  ’AjpXXsta.  L' Achillèenne. 

'H  TaXaxeta.  La  Galatée.  Nymphe. 

'H  r[ev£xuXXtç] . Surnom  d’Aphrodite.  ’Ecp.  ap^.,  Inscr.  3145,  col. 
4,  1.  51.  Nom  conjectural  déjà  restitué  par  Bœckh. 

'H  [ropjyco.  La  Gorgone.  ’Ecp.  àp^.,  Inscr.  3178,  col.  1,1.  7.  Nom 
de  femme. 

'H  ropywittî.  Surnom  d’Athéné. 

'H  [AjeXcpma.  Surnom  d’Artémis.  Schœmann,  l.  c.,  range  le  mot 
dans  la  catégorie  des  noms  d’animaux. 

'H  Ataptî.  Fille  de  l’Océan  et  de  Nérée,  mère  des  Néréides. 
Nom  de  femme. 

'H  Eïpiî.  L'Iris.  ’Ecp.  àpx,.,  Inscr.  3145,  col.  3,  1.  63  et  col.  4,  1.  5. 
Bœckh  a eu  tort  de  lire  une  fois  "Eptç. 

CH  ’Epuôeta.  L’une  des  Hespérides,  et  nom  géographique.  Mitth. 
d.  arch.  Inst.  IY , Beilage  I,  A.  (1),  1.  56. 

'H  EupwTtv).  L' Europe. 

CH  "Ew;.  L'Aurore. 

'H  "Hêri.  Hébé. 

'H  ‘Hyepovï).  L’une  des  Charités  à Athènes.  C’est  aussi  un  sur- 
nom d’Aphrodite  et  d’Artémis. 

CH  ’Hmdvv].  Déesse  de  la  guérison.  Femme  d’ Asklépios. 

'H  'Hcpoucma.  Surnom  d’Athéné  et  nom  géographique. 

'H  ©épiç.  La  Thémis. 

rH  ©exe;.  La  Thètis. 

'H  ’lacrw.  Déesse  de  la  santé.  Fille  d’Amphiaraos  ou  d’ Asklépios. 

'H  ‘Iitmoc.  Surnom  d’Athéné,  d’Héra,  etc. 

CH  'iTTTtoÔwvxiî.  Nom  d’une  phylé  athénienne.  Du  héros  éponyme 
Hippothoon. 

'H  'IitTTOxag.7iy].  L’Hippocampe. 
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'H  KaXXumo.  Fille  de  Lycaon , changée  en  ourse  par  Junon. 
Nom  de  nymphe  et  nom  de  femme. 

CH  Ksvxaupa.  La  Centauresse. 

'H  Ksxpomç.  Nom  d’une  phylé  athénienne.  Du  héros  éponyme 
Kékrops. 

'H  KX[ei]w  et  'H  KXsw.  La  Muse  de  l’histoire. 

'H  Ku07)ptoc.  Surnom  d’Aphrodite.  Pour  Schœmann  , l.  c.,  nom 
géographique. 

'H  A«t<jTp[uyovi'a].  La  Leslrygonienne. 

'H  AapntsTi'a.  Fille  de  Néæra  et  d’ Ilypér ion. 

CH  Aewvxi'ç.  Nom  d’une  phylé  athénienne.  Du  héros  éponyme 
Aecoç. 

'H  Naiç.  La  Naïade.  Nom  de  femme.  ’E<p.  «px_. , Inscr.  3145, 
col.  3,  1.  41. 

'H  Nïipniiç.  La  Néréide. 

'H  ’OpQeta.  Mitth.  d.  arch.  Inst.  IY.  Beilage  III , A.  (1),  1.  76. 
’OpÔoua  est  une  des  filles  d’Hyakinthos  à Athènes.  ’OpÔla  est  un 
surnom  d’Artémis. 

'H  üavaxEta.  Fille  d’Asklépios. 

‘H  IlavSta . Fille  de  Zeus  et  de  Séléné. 

'H  navSwpa.  La  Pandore. 

'H  IlapOévoç.  Surnom  d’Athéné  et  d’autres  déesses. 

'H  EJetQtü.  La  déesse  de  la  Persuasion.  Surnom  d’autres  déesses 
et  nom  de  femme. 

'H  IloXidç.  Surnom  d’Athéné.  L”Ecp.  àp^.,  Inscr.  3145,  col.  4, 

1.  16,  donne  IloXuotç. 

'H  üpdxvT)  (Personnages  mythologiques  bien  connus  dans  la  lé- 
'H  üpoxpiç  j gende  athénienne. 

'H  Setp-^v.  La  Sirène. 

CH  2t[xai0a.  Héroïne  ou  nymphe  d’après  Bœckh,  Urkund .,  p.82. 
Nom  de  femme. 

'H  TaupoitoXï).  Surnom  d’Artémis  Taurique. 

'H  Tpiitjoyev^ç.  Surnom  de  Pallas.  L”E<p.  «p^.,  Inscr.  3123,  coi. 

2,  1.  65,  donne  THNTPIXOrENH. 

eH  ‘'Yyetoc  et  'H  'Yyisia.  Surnom  d’Athéné. 

'H  <&ae0ou<r[«].  Fille  de  Néæra  et  d’Hypérion , sœur  de  Lampé- 
tia.  Nom  de  femme. 

'H  Ooïëv].  La  Phêbè. 

'H  OuXXiç.  Nom  de  plusieurs  personnages  mythologiques,  en 
parhculier  de  la  fille  du  roi  de  Thrace  Sithon,  et  nom  de  femme. 
Beilage  III  zu  Mitth.  d.  arch.  Inst.  Y,  p.  44,  b,  1.  50. 

'H  Xdpiç.  La  Charité. 
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'H  Xpuffîj.  Surnom  d’Aphrodite. 

'H  WapotOv).  L’une  des  Néréides.  Nom  de  femme. 

'H  ’üp£i0o[i]a.  Fille  d’Erechthée. 

DIXIÈME  CATÉGORIE. 

Noms  géographiques  empruntés  soit  au  territoire  de  l’Attique , soit  aux 
contrées  avec  lesquelles  les  Athéniens  entretenaient  des  rapports 
particuliers  , religieux  , commerciaux  , etc... 

'H  A’iôiotoç.  L’Ethiopienne. 

CH  AîÔtoma.  L’Ethiopie. 

'H  ’AfjntpaxiûTt;.  L'Ambraciote. 

'H  ’ApcpiTOXtç.  Amphipolis. 

'H  ’Aptav[^].  L'Ariane.  Contrée  de  la  Perse.  ’Ecp.  dpy. , Inscr.  3145, 
col.  5,  1.  38. 

'H  ’AcppoSiffiaç.  Aphrodisias.  Nom  de  plusieurs  villes.  D’après 
Schœmann,  l.  c.,  nom  mythologique. 

CH  AsXcpt;.  La  Delphique.  Nom  d’animal  d’après  Schœmann,  l.  c. 
'H  AviXta;.  La  Délienne. 

'H  AîjXoç.  Délos. 

CH  Atot.  Nom  d’un  grand  nombre  de  personnages  mythologi- 
ques et  de  localités  géographiques. 

'H  ’EXeuffiç.  Eleusis. 

'H  'EXXdç.  La  Hellade. 

'H  ’lwvixïj.  L’Ionique. 

'H  Kptfrr,.  La  Crète. 

'H  KwXiaç.  Le  Cap-Kolias. 

‘H  Nauxpaxtç.  Naukratis. 

CH  Nept-eaç.  La  Néméenne.  A cause  des  jeux  Néméens. 

'H  ILxXXyivi'ç.  Le  nom  peut  venir  de  la  presqu’île  de  la  Pallène 
ou  du  dème  üocXX^vti  de  la  tribu  Antiochide. 

'H  IlapaXta.  La  Paralienne.  'H  [IlajpaXei'a.  ’Ecp.  dpy. , Inscr.  3145, 
col.  7,  1.  38. 

'H  Ilepffiç.  La  Perse. 

'H  ïlxefXsa] . Nom  d’un  dème  de  la  tribu  OEnéis.  ’Ecp.  dpy.,  Inscr. 
3123,  col.  5,  1.  65. 

'H  XaXaptvta.  La  Salaminienne. 

'H  [Hjouvcaç.  Le  Cap-Sunium. 

'H  'Ypéa.  ’Ecp.  apy.,  Inscr.  3145  , col.  5,  1.  40.  Tpta  est  un  nom 
géographique. 
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Nous  avons  ainsi  sous  les  yeux  deux  cent  soixante-trois  noms 
portés  à l’époque  de  Démosthène  par  des  navires  athéniens.  Ils 
sont  tous  féminins  à cause  du  genre  des  mots  xptyjpviç,  xetp^p y)ç,  etc. 
Grammaticalement  ce  sont  ou  des  substantifs  ou,  en  plus  grand 
nombre , des  adjectifs  et  des  participes.  Un  coup  d’œil  jeté  sur  cette 
liste  suffira  pour  convaincre  que  les  Athéniens  ne  nommaient  pas 
leurs  vaisseaux  d’après  des  principes  fixes.  Les  dix  catégories  que 
nous  venons  d’établir  ne  sont  sans  doute  pas  d’une  rigueur  abso- 
lue et  certains  noms  pourraient  passer  de  l’une  à l’autre  sans 
inconvénient.  Toutefois  chacune  d'elles  correspond  à un  ordre 
d’idées  différent.  La  classe  la  plus  nombreuse  est  celle  qui  se 
compose  des  appellations  mythologiques.  Peut-être  était-ce  là 
l’antique  usage , qui  disparut  peu  à peu  par  suite  des  progrès  de 
l’incrédulité.  Les  classes  qui  viennent  ensuite  pour  le  nombre  des 
noms  sont  celles  dans  lesquelles  le  mot  fait  allusion  aux  qualités, 
à l’aspect  du  navire  et  renferme  un  de  ces  présages  de  succès 
auxquels  les  anciens  attachaient  tant  de  prix.  Les  autres  noms 
rappellent  les  incidents,  les  circonstances  de  la  navigation  , les 
lieux  que  les  Athéniens  fréquentaient  le  plus  ordinairement , 
leurs  usages  politiques,  religieux,  militaires.  Quelques-uns  n’ont 
vraiment  aucun  rapport  avec  la  marine.  Dans  ces  circonstances  , 
bien  que  ces  dénominations  soient  curieuses  et  intéressantes  à 
relever,  elles  ne  permettent  d’établir  aucune  théorie. 
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CHAPITRE  V. 


LES  RAMES. 


§ 1er.  — La  force  motrice  de  la  trière. 

Rien  n’influe  plus  directement  sur  les  constructions  navales , 
sur  la  tactique  et  sur  les  opérations  d’une  escadre  que  la  force 
motrice  dont  dispose  le  vaisseau.  Quand  il  est  mû  par  le  vent,  on 
peut  jusqu’à  un  certain  point,  et  sans  craindre  de  le  rendre  mau- 
vais marcheur,  augmenter  sa  largeur  et  sa  capacité.  Il  suffit, 
pour  lui  conserver  une  bonne  vitesse  , de  développer  sa  voilure 
et  d’offrir  ainsi  plus  de  surface  à l’action  naturelle  et  sans  limites 
du  vent.  Il  faut  même  que  la  coque  soit  forte  et  pesante  pour  faire 
équilibre  à l’effort  de  la  brise  sur  la  toile  ; sans  cela  le  navire 
manquerait  de  stabilité  et  courrait  risque  de  chavirer.  Si  au  con- 
traire la  force  qui  lui  communique  l’impulsion  est  produite  par 
l’industrie  humaine,  comme  elle  a des  limites  fixes,  on  doit 
l’économiser  et  lui  faire  produire  tout  son  effet  utile.  Il  devient 
donc  nécessaire  de  diminuer  la  résistance  de  la  masse  liquide  en 
donnant  à l’avant  du  bâtiment  des  façons  effilées  et  tranchantes, 
à la  coque  tout  entière  des  formes  sveltes  et  allongées.  En  outre , 
c’est  sur  le  corps  même  du  vaisseau , et  non  plus  dans  ses  par- 
ties hautes,  que  se  trouvent  les  propulseurs  destinés  à le  mettre 
en  mouvement.  De  là,  dans  sa  structure,  des  différences  notables, 
dont  on  peut  se  rendre  compte , si  l’on  compare  les  galères  du 
moyen  âge  aux  vaisseaux  de  haut-bord  des  siècles  derniers.  Les 
galères  naviguant  dans  la  Méditerranée  avaient  conservé  jusqu’à 
un  certain  point , bien  que  très  défigurées , les  traditions  de 
l’antiquité  et  manœuvraient  surtout  au  moyen  des  rames.  Les 
vaisseaux  provenant  des  marines  du  Nord,  et  construits  par  les 
peuples  riverains  de  l’Océan,  étaient  obligés,  pour  se  mouvoir,  de 
recueillir  les  souffles  du  vent  au  moyen  d’une  voilure  savamment 
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disposée.  Enfin , de  nos  jours,  la  découverte  de  la  vapeur  et  son 
application  à la  marine  ont  apporté  dans  les  constructions  na- 
vales des  changements  considérables.  Chose  singulière!  Le  vais- 
seau moderne  d’il  y a cent  ans  présentait  avec  la  trière  antique 
les  différences  les  plus  profondes.  Au  contraire , nos  paquebots  à 
roues  contemporains  s’en  rapprochent  par  leur  système  de  cons- 
truction, parce  qu’ils  ont,  comme  la  trière  grecque,  leur  force 
motrice  agissant  de  chaque  côté  du  navire  , à une  certaine  dis- 
tance de  l’arrière  et  de  l’avant.  Les  mêmes  causes  produisant  les 
mêmes  effets  , toute  notre  flotte  s’est  transformée  , et  l’ingénieur 
actuel , obligé  de  compter  avec  la  vapeur  comme  le  constructeur 
grec  avec  la  rame,  a dû  rendre  plus  étroite  et  plus  longue  la  coque 
du  bâtiment. 

La  trière  était  un  bâtiment  mixte , qui  pouvait  à volonté  mar- 
cher à la  voile  ou  à la  rame.  On  se  servait  d’expressions  différentes 
pour  indiquer  ces  deux  modes  de  locomotion.  Un  personnage  de 
V Assemblée  des  femmes  (1) , employant  une  de  ces  métaphores  em- 
pruntées à la  marine , si  fréquentes  chez  Aristophane,  pour  dire 
que  les  affaires  de  la  ville  ne  vont  pas,  s’écrie  : « vuv  (jiv  yàp  oüte 
ôÉopsv  out’IX auvopsv.  » Le  Scoliaste  oppose  à cette  expression  le  pro- 
verbe usuel:  « ojc’àpyuptov  r\,  toxvtoc  Qsï  xdXauvETai , » et  explique  le  pas- 
sage en  question  par  ces  mots  : « Nous  n’allons  plus  ni  à la  voile, 
ni  à la  rame,  oute  àvs'yoïç  oüxs  xomacç  TrÀsoy.ev . « On  se  servait  donc  de 
ces  deux  termes  différents,  selon  qu’on  voulait  désigner  l’impul- 
sion communiquée  au  navire  par  le  vent  ou  par  les  rameurs , le 
premier  exprimant  bien  la  course  facile  du  vaisseau  entraîné  par 
la  brise,  le  second  l’effort  nécessaire  pour  le  pousser  en  avant. 

Ainsi  la  trière  avait  à sa  disposition  pour  naviguer  la  double 
ressource  des  voiles  et  des  rames , et  elle  employait  les  unes  ou 
les  autres  selon  le  service  auquel  elle  était  affectée.  En  effet , la 
trière  remplissait  au  besoin  les  diverses  fonctions  dont  s’acquit- 
tent aujourd’hui  les  vaisseaux  de  ligne,  les  avisos,  les  transports, 
les  bâtiments  armés  en  course.  Lorsqu’elle  était  chargée  d’une 
mission  pressée,  le  commandant  usait  naturellement  de  tous  les 
moyens  mis  à sa  disposition,  et  employait  concurremment  la 
voile  et  1a.  rame  pour  obtenir  toute  la  vitesse  possible.  Nous  en 
avons  un  exemple  dans  une  circonstance  célèbre  de  la  guerre 
du  Péloponèse , lorsqu’au  moment  de  la  prise  de  Mytilène  les 


(1)  v.  109.  Cf.  Eustath.,  1462,  10  : Xsyei  âè  o 7toi7)Ti%  <nops<7Ô?jvat  tôv  Trôvxov,  7rpoç 
TuOavoTriTa  t où  èXaûvop-EV  • tz taô'ixoç  yàp  àvsp.ou  xai  ir'copEuOévToç  xoù  itôvxou , àvay- 
xaîov  àXauvEiv.  V-  aussi  1475,  4. 
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Athéniens,  ayant  envoyé  à leur  stratège  Pachès  une  trière  pour 
lui  ordonner  de  passer  les  habitants  de  1a.  ville  au  fil  de  l’épée,  en 
expédient  le  lendemain  une  seconde  portant  contre-ordre.  Il  était 
de  toute  importance  d’arriver  à temps,  et  la  première  trière  avait 
vingt-quatre  heures  d’avance.  Les  ambassadeurs  de  Mytilène  à 
Athènes  firent  de  grandes  promesses  à l’équipage , et  embarquè- 
rent une  forte  quantité  de  farine  et  de  vin  pour  que  les  hom- 
mes eussent  d’abondantes  rations.  Aussi  les  rameurs  s’arrangè- 
rent-ils pour  ne  pas  interrompre  la  nage  même  pendant  les  repas. 
Pour  ce  qui  est  du  sommeil,  ils  étaient  divisés  en  deux  escouades 
dont  l’une  dormait  tandis  que  l’autre  continuait  à ramer.  Grâce  à 
ces  efforts  et  à la  direction  favorable  du  vent  (1) , ils  purent  rega- 
gner leurs  vingt-quatre  heures  de  retard.  Il  est  donc  hors  de  doute 
que,  dans  les  cas  où  l’on  voulait  obtenir  une  vitesse  exceptionnelle, 
mais  seulement  dans  ces  moments,  on  réunissait  les  deux  forces 
destinées  à pousser  la  trière  en  avant.  Pollux  fait  mention  de  ces 
deux  systèmes  différents  de  navigation,  et  nous  rappelle  en  même 
temps  qu’on  pouvait  les  utiliser  concurremment  (2). 

La  nature  même  des  choses  nous  indique  dans  quelles  circons- 
tances on  donnait  la  préférence  à la  voile  sur  l’aviron  ou  à l’aviron 
sur  la  voile.  Dans  une  longue  navigation  on  allait  généralement 
à la  voile.  En  effet,  la  nage  était  extrêmement  fatigante  (3);  si 
robustes  et  si  bien  dressées  que  fussent  les  chiourmes  athénien- 
nes, il  ne  fallait  pas  compter  uniquement  sur  leurs  bras  pour  faire 
traverser  à une  flotte  de  vastes  espaces  de  mer,  surtout  quand  le 
vent  n’était  pas  favorable.  Les  trières  athéniennes  étaient  donc 
moins  libres  de  leurs  mouvements  que  ne  le  sont  aujourd’hui  nos 
bateaux  à vapeur  et  dépendaient  bien  davantage  des  conditions 
atmosphériques.  Nous  voyons,  par  exemple,  que  les  vents  étésiens 
jouèrent  un  grand  rôle  dans  la  lutte  des  Athéniens  contre  Phi- 
lippe. « Philippe  dans  sa  conduite,  dit  Démosthène  (4),  tient  grand 
compte  des  vents  et  des  saisons;  c’est  à eux  qu’il  doit  un  grand 
nombre  de  ses  avantages;  il  attend,  pour  ses  entreprises,  le  mo- 

(1)  Thucyd. , III,  49  : xaxà  xû^riv  8è  7rvsû[j.axoç  oùSevàç  êvavxtiüfisvxoç 

(2)  1 , 103  : 7xepi  xou  êijto  ttXoü  , elpstna  itXetv , àvspup  itXêTv  • dpïjxat  8è  xai  îtrxio- 
xtomj , àXXà  ësXxtov  eîpscrta  xai  7tveup,axt. 

(3)  Apoll. , Argon.,  2 , 661  , dit  en  parlant  de  ses  héros  : v^vsjxov  àxajxàxiflaiv 
£7iepp(oovT’  èXâTflo-tv  ; et  il  les  compare  à des  bœufs  couverts  de  sueur,  qui  tra- 
cent péniblement  leur  sillon. 

(4)  Philipp.,  I,  p.  48  : toi;  irvsüp.a<n  xai  rai;  topaiç  xoù  Ixouç  xà  TtoXXà  upoXap.- 
ëàvwv  Staupàxxexat  <f>iXiix7toç  xat  tpv)Xà$ aç  xoùç  èxriataç  î)  xàv  xel!T<Sva  à7ux*ipsï  » 
Ÿ)vtx’  âv  ri (j.£Ïç  p,r)  8uvatp.e0a  èxsttre  àcptxéoOat. 
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ment  des  vents  élésiens  ou  l’hiver,  alors  qu’il  nous  est  impossible 
de  parvenir  jusque  chez  lui.  » De  même,  dans  le  Discours  sur  la 
Chersonèse , l’orateur  demande  qu’on  établisse  une  division  navale 
à demeure  dans  les  parages  du  Bosphore;  il  craint,  en  effet,  que 
Philippe  n’attende  la  saison  des  vents  étésiens  pour  assiéger  By- 
zance ; il  serait  alors  impossible  aux  Athéniens  de  se  rendre  sur 
le  théâtre  des  hostilités  (1).  Ainsi  les  Athéniens  considéraient 
comme  impraticable,  avec  les  moyens  dont  ils  disposaient , d’en- 
voyer rapidement,  par  un  temps  défavorable,  une  flotte  du  Pirée 
dans  la  mer  Noire.  Ils  naviguaient  donc  à la  voile  et  ne  considé- 
raient les  rames  que  comme  un  secours  auxiliaire,  qu’on  employait 
lorsque  le  vent  faiblissait  ou  devenait  contraire  (2). 

On  s’en  servait  également  pour  gagner  ou  pour  quitter  le 
mouillage  ou  pour  franchir  un  passage  difficile,  dans  des  cas 
spéciaux  et  pour  un  trajet  de  peu  de  durée.  C’est  ainsi  que  nous 
sont  représentés  les  marins  du  navire  Argo;  ils  utilisent  les  voiles 
tant  que  le  vent  leur  est  propice,  puis  ils  mettent  à la  rame 
et  se  dirigent  vers  la  terre  (3).  C’est  également  à la  rame  qu’ils 
s’éloignent  de  terre  pour  aller  chercher  la  brise  au  large  (4). 
Quelquefois  , quand  le  vent  fait  défaut , ils  font  un  certain  trajet 
à la  rame  (5).  Les  trières  des  temps  historiques  se  comportaient 
évidemment  ainsi  : un  proverbe  que  nous  avons  conservé  nous 
le  prouve.  Quand  on  voulait  parler  d’une  chiourme  qui  faisait 
bien  son  devoir  et  nageait  avec  vigueur  et  régularité,  on  disait  : 
« ’Attixoç  Iç  XtjAsva  (6) , c’est  un  Athénien  qui  rentre  au  port.  » 
C’était,  comme  l’expliquent-  les  lexicographes,  un  peu  par  coquet- 
terie et  pour  montrer  l’excellence  de  leurs  équipages,  que  les 
Athéniens  mettaient  à la  rame  en  pareille  circonstance.  De  nos 
jours  même  , le  commandant  d’un  navire  veille  à ce  que  tout  soit 
en  bon  ordre  à bord , à ce  que  la  manœuvre  soit  précise  et  élé- 


(1)  Démosth. , p.  93  : sàv  ouv  nepipsEva;  xoùç  ixr\aia.ç  èitl  BvÇàvxtov  èXflcov  no- 
Xiopxïj...  i?ipLà>v  p.9)  ouvapivcov  ëvOsvS’  àvanXsÛG'ai. 

(2)  Suid.  s.  v.  : Ssvxepoç  nXoùç  • oxs  ànoxepôv  xiç  oùpEou  xtônaiç  nXeu 

(3)  ApolL,  Argon.,  1,  605  et  1358. 

(4)  Ibid.,  2,  899  et  suiv. 

(5)  Ibid.,  I,  1156;  4,  1631. 

(6)  Hésych.  : iç,  xàv  Xipiva  ■ elç  xàv  Xipiva  ’Apiorocpavriç  èv  BaSuXcovEoi;  • napà 
x9)v  napoipiav  • ’Axxixàç  iç  Xipiva.  OE  yàp 1 2  3 4 5 6A0Y)vatoi  o-uvxàvco;  ïjXauvov  xaxanXeovxsç 
ôià  xo  Qeoopëïoôai  ûnà  xwv  èx  xr)ç  p;;.  Cf.  Athén.,  XII,  49,  parlant  du  retour  d'Al- 
cibiade dans  sa  patrie  : rj  8è  xpi'/jpri; , èç’  gç  axixbç  xaxénXei , pé/pi  pèv  xüv  xXs£0pu>v 
xoù  Ileipaiéto;  npolxpsysv  àXoupYoïç  tcmoi;  • ûç  Sè  ëvxàç  v)v  xai  xàç  xwiraç  sXaëov 
oE  èpsxai  etc.... 
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gante  au  moment  où  il  entre  au  pprt.  Mais  les  Athéniens  avaient 
une  autre  raison  pour  agir  ainsi  : ils  se  proposaient  de  rendre  la 
manœuvre  plus  facile  et  plus  sûre , et  d’éviter  de  grands  dangers 
en  se  soustrayant  aux  caprices  du  vent. 

C’est  surtout  pendant  la  bataille  que  les  rames  étaient  utiles. 
La  trière  était  avant  tout  un  instrument  de  combat  ; c’est  pour 
cela  qu’elle  était  construite,  plus  que  pour  faire  de  longues  navi- 
gations et  pour  tenir  la  mer  par  tous  les  temps.  Nous  avons  vu 
que  les  Athéniens  donnaient  parfois  des  noms  d’armes  à leurs 
navires;  ils  les  appelaient  la  Lance , le  Javelot , la  Flèche , etc... 
La  trière  agissait  en  effet  presque  comme  une  arme  de  jet  ; grâce 
aux  avirons  qui  garnissaient  des  deux  côtés  l’eyxwTOv , quand 
tous  les  rameurs  étaient  à leur  poste,  on  pouvait  à volonté  et  par 
un  simple  commandement  la  lancer  en  avant,  l’arrêter,  la  rejeter 
en  arrière  , la  faire  tourner  à droite  ou  à gauche  dans  un  cercle 
d’un  très  petit  rayon.  Aussi  la  direction  du  vent,  qui  a joué  un 
si  grand  rôle  dans  les  batailles  navales  des  temps  modernes,  n’en 
joue-t-elle  pour  ainsi  dire  aucun  dans  les  batailles  de  l’antiquité. 
Quand  on  voulait  être  prêt  pour  le  combat,  on  laissait  à terre  les 
grandes  voiles  comme  un  poids  encombrant  et  inutile  ; on  ne  con- 
servait que  les  voiles  àxaxeta , pour  ne  pas  être  absolument  à la 
merci  de  l’ennemi,  si  l’on  recevait  quelque  avarie  dans  ses  avi- 
rons. C’est  ainsi  qu’agit  Iphicrate  allant  secourir  Corcyre  contre 
les  Lacédémoniens  en  l’an  373  avant  Jésus-Christ  (1).  Il  trouvait 
dans  ce  mode  de  navigation  l’avantage  d’exercer  son  équipage  et 
d’être  plus  maître  de  ses  mouvements. 

La  trière  était  donc  un  navire  à voiles  et  à rames.  Mais  elle  était 
surtout  construite  pour  manœuvrer  à l’aviron  pendant  le  combat  ; 
c’est  donc  une  question  de  grande  importance  que  de  savoir  com- 
ment ces  avirons  étaient  disposés  à l’intérieur  du  bâtiment. 

§ 2.  — De  ce  que  nous  apprennent  les  textes  et  les  monuments  figu- 
rés sur  la  disposition  des  rameurs  à bord  de  la  trière.  Les  trières 
aphraçtes  et  les  trières  kataphractes. 

On  sait  que  les  galères  du  moyen  âge,  héritières  des  traditions 

(1)  Xénoph.  , flellén. , VI,  227  : ô 8è  ’I<pixpàx?K  èixsi  rjpijaxo  xoù  irepi7rXov  ajxa 
p.èv  êirXei,  ccp.a  8è  roxvxa  ocra  slç  vaupia^tav  TtapscrxEuàÇexo  • eù0ùç  p.èv  yàp  xà  p.eyâXa 
icm'a  aùxoû  xaxéXmev  , wç  èui  vaup-a/iav  7tXeiov  • xai  xoîç  àxaxeioiç  8e,  xai  eî  90 pàv 
Ttveù|xa  eïï),  oXiya  lxP*iT0  - x^j  xe  xcômç)  xov  uXoi iv  7toioùp.evo; , àp-eivov  xe  xà  crcopiaxa 
lyzw  xai  ccp.eivov  xàç  vavç  1 xXeïv  èranet. 
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des  marines  antiques , naviguaient  à la  rame.  Il  y avait  pour  la 
disposition  de  ces  rames  des  systèmes  assez  différents.  Dans  cer- 
tains types  de  galères , les  bancs  sont  perpendiculaires  à l’axe  du 
navire , et  sur  chaque  banc  sont  assis  deux , quatre , cinq  ou  six 
hommes  manoeuvrant  une  grosse  rame,  qui  naturellement  n’a  pas 
toujours  le  même  poids  et  la  même  longueur  et  qu’on  appelle 
remo  di  scaloccio.  Dans  d’autres  types  au  contraire,  le  banc  est 
oblique  avec  l’axe  du  navire  et  porte  deux,  trois,  quatre,  cinq  ou 
six  hommes  qui  se  trouvent  en  retraite  l’un  sur  l’autre  à mesure 
qu’on  va  de  l’intérieur  au  flanc  du  navire.  Chacun  manœuvre 
une  rame  légère  nommée  remo  a zenzile , l’homme  le  plus  éloigné 
du  bord  ayant  naturellement  la  rame  la  plus  longue  ; chaque 
groupe  de  rames  sort  d’un  seul  sabord  de  nage.  Toutefois , en 
constatant  les  rapports  qui  existent  entre  la  marine  ancienne  et  la 
marine  du  moyen  âge  , il  ne  faudrait  pas  vouloir  reconstruire  la 
trière  sur  le  modèle  de  la  galère , sans  tenir  compte  des  change- 
ments qui  se  sont  nécessairement  produits  dans  un  laps  de  douze 
à quinze  cents  ans.  Ce  serait  faire  fausse  route  que  de  se  laisser 
guider  par  des  analogies  souvent  lointaines  et  des  comparaisons 
dangereuses.  Les  erreurs  de  Jal  dans  son  Archéologie  navale , 
dans  son  Glossaire  nautique , dans  son  Virgilius  nauticus  et 
dans  la  reconstruction  de  la  trirème  (1),  entreprise  par  ordre 
de  l’empereur  Napoléon  III , proviennent  de  ce  que,  connaissant 
à fond  la  marine  du  moyen  âge,  il  a voulu  appliquer  à la  marine 
grecque  des  principes  adoptés  à une  époque  toute  différente.  Il 
était  loin  de  connaître  suffisamment  les  textes  et  les  monuments 
qui  nous  donnent  des  renseignements  précis  sur  les  navires  des 
anciens , et , du  reste , il  était  de  parti  pris  peu  disposé  à leur 
accorder  la  confiance  qu’ils  méritent  (2). 


(1)  Cetie  trirème,  après  avoir  manœuvré  sur  la  Seine,  avait  été  en  dernier 
lieu  envoyée  à Cherbourg,  où  un  état-major  et  un  équipage  spécial  lui  étaient 
affectés;  elle  vient  d'y  être  démolie.  La  tentative  était  intéressante;  mais  elle 
n'a  pas  produit  tous  les  résultats  qu’on  en  pouvait  attendre.  M.  Jal,  chargé  de 
fournir  les  données  premières  et  les  renseignements  archéologiques  , n’était  pas 
à même  de  remplir  convenablement  sa  tâche.  En  outre,  l'empereur  Napoléon  III 
avait  des  idées  préconçues  qu’il  fit  prévaloir.  Ainsi  le  célèbre  ingénieur  des 
constructions  navales  M.  Dupuy  de  Lôme  fut  d'une  part  assez  mal  renseigné 
et  d'autre  part  n’eut  point  toute  liberté  d’agir.  Ce  n’est  donc  pas  à lui  qu’il 
faut  imputer  les  erreurs  de  cette  restitution.  Ajoutons  qu’il  s’agissait  de  cons- 
truire une  trirème  romaine  et  que  nous  nous  occupons  uniquement  ici  des 
trières  athéniennes. 

(2)  L’amiral  Jurien  de  la  Gravière,  dans  ses  articles  de  la  Revue  des  Deux- 
Mondes,  réunis  depuis  en  volume  : La  marine  de  l’avenir  »t  la  marine  des 
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Au  lieu  de  s’engager  dans  cette  voie  aventureuse , il  faut  re- 
cueillir avec  soin,  éclaircir  et  discuter  tous  les  témoignages  d’une 
valeur  incontestable  qui  nous  restent  sur  la  question  et  en  tirer 
les  conclusions  les  plus  conformes  à la  réalité  des  faits. 

Si  nous  examinons  le  navire  grec  primitif,  nous  voyons  que 
chaque  rameur  est  assis  le  long  du  bord  sur  un  banc  qui  traverse 
le  bâtiment  dans  toute  sa  largeur  et  fait  l’office  de  bau.  Chaque 
banc  porte  donc  deux  rameurs  , l’un  à tribord , l’autre  à bâbord, 
et  ces  rameurs , assis  l’un  derrière  l’autre  à distance  égale , 
forment  deux  üles  horizontales  le  long  des  flancs  du  navire. 
Lorsqu’il  s’agit  d’armer  le  navire  Argo , on  tire  les  bancs  au  sort 
en  assignant  deux  rameurs  à chaque  banc  ; le  banc  du  milieu  , 
considéré  sans  doute  comme  la  place  d’honneur,  est  excepté  du 
sort  et  réservé  à Héraklès  et  à Ancée  (1). 

Dans  les  barques  de  faibles  dimensions,  comme  nous  le  voyons 
encore  aujourd’hui  chez  nous , chaque  rameur  maniait  quelque- 
fois deux  avirons  qui  s’appuyaient  sur  les  deux  bords  du  bâti- 
ment. Thucydide  (2)  appelle  un  de  ces  bateaux  axomov  àgcpr,ptxov , 
et  le  Scoliaste  nous  apprend  que  c’était  une  barque  armée  d’avi- 

anciens , adopte  pour  la  reconstruction  de  la  trière  le  système  de  Barras  de  la 
Penne,  d’après  lequel  «les  thranites  , les  zygites  et  les  thalamites  n'étaient 
pas  placés  sur  des  gradins  distincts;  ils  étaient  rangés  les  uns  devant  les  au- 
tres, sur  toute  la  longueur  du  navire.  » Ils  ne  se  trouvaient  pas  tous  à la  même 
hauteur;  les  thranites  ou  rameurs  de  poupe  étaient  les  plus  élevés,  les  thala- 
mites ou  rameurs  de  proue  les  plus  bas.  « Cette  différente  élévation  des  rameurs 
produisait  l’inégalité  des  .rames  : les  thalamites  maniaient  les  plus  courtes,  les 
thranîtes  les  plus  longues.  » L’auteur  ajoute  : « Il  ne  m’avait  pas  encore  été 
donné  connaissance  des  manuscrits  du  sieur  Barras  de  la  Penne  que  déjà  mon 
instinct  de  marin  s’était  spontanément  arrêté  à la  solution  dans  laquelle  se 
complaisait,  en  1715,  la  vieille  expérience  du  capitaine  des  galères  du  roi.  » 
( Revue  des  D eux-  M ondes , tome  30,  15  déc.  1878).  Il  dit  également,  tome  32, 
15  mars  1879  : « Jusqu’à  présent  nous  n’avons  rien  rencontré  sur  notre  route 
qui  nous  permette  de  supposer  qu’il  existât  une  différence  quelconque  entre  la 
marine  de  l’antiquité  et  la  marine  du  moyen  âge.  » Evidemment  la  route 
suivie  par  M.  Jurien  de  la  Gravière  ne  l’a  pas  conduit  dans  le  domaine  de 
l’archéologie  navale.  Ailleurs,  t.  35,  15  octobre  1879,  il  considère  la  quin- 
quércme  comme  « une  galère  sur  laquelle  chaque  aviron  se  trouve  manœuvré 
par  cinq  rameurs.  » 

(1)  Argon.,  1 , 395  : 

xXvïÊSaç  pèv  npioTOc  naXio  Sisp.otprjawro  , 
âvSp’  svTUvapsvw  Soiio  ptiav  • èx  8’àpa  g-énrsr^ 
jîpeov  ‘HpaxXrji  y. ai  ripoicov  oaep  âXXwv 
’Ayxaiw. 

(2)  IV,  67.  Scol.  : TrXoïâpiov  éxaTsptoOev  spec<76p.svov  , év  «>  êxaaroç  tàiv  èXavvôvxwv 

SlXCOTttaç  èpêTTEl. 
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rons  de  chaque  côté  et  dans  laquelle  chaque  rameur  en  manœu- 
vrait deux.  Nous  trouvons  dans  Hésychius  l’attestation  de  cet 
usage  (1);  mais,  si  nous  en  croyons  une  plaisanterie  obscène 
d’Aristophane  (2) , il  était  considéré  comme  fort  incommode , et 
du  reste  on  ne  pouvait  l’appliquer  qu’à  de  très  petits  navires. 

Tous  les  bâtiments  de  guerre  grecs  de  l’époque  primitive  sont 
construits  selon  le  système  décrit  par  Apollonius  de  Rhodes  pour 
le  navire  Argo.  Ils  ont  deux  files  horizontales  de  rameurs,  une  le 
long  de  chaque  bord,  et,  comme  le  nombre  de  ces  rameurs  varie, 
leur  nom  est  formé  d’un  nom  de  nombre  qui  en  indique  le  chiffre 
et  du  suffixe  opoç.  Ainsi  Pollux  nous  parle  (3)  d’Hécatontores  , de 
Pentékontores,  d’Eikosores  ; ce  sont  des  barques  qui  ont  le  long  de 
chaque  bord  cinquante,  vingt-cinq  ou  dix  rameurs.  Nous  trouvons 
en  effet  dans  les  Anecdota  d’I.  Bekker  (4)  cette  définition  de  l’Eiko- 
sore  : « C’est  un  navire  qui  a vingt  rameurs , comme  la  Penté- 
kontore  en  a cinquante  et  la  Triakontore  trente.  » Cette  explica- 
tion est  confirmée  par  le  Scoliaste  de  Thucydide  (5),  par  Suidas, 
par  Harpokration  (6),  par  le  Grand  Etymolog.  (7).  Chaque  rameur 
ne  maniait  qu’un  aviron.  Si  nous  rapprochons  la  définition  que 
donnent  Suidas  (8),  le  Grand  Etymolog.  (9)  et  Hésychius  (10)  de 
l’ekdffopoç  de  celle  que  nous  trouvons  dans  Eustathe  (11),  nous 
voyons  qu’on  disait  indifféremment  : a vingt  rameurs  » ou  « vingt 
avirons.  » Ceci  exclut  l’idée  que  la  rame  fut  manœuvrée  par  plu- 
sieurs hommes , et  d’autre  part  la  vue  des  monuments  figurés  ne 
permet  pas  de  croire  que  les  rames  fussent  accouplées  à tant  par 
banc.  En  effet , nous  apercevons  au-dessus  du  bord  les  rameurs, 


(1)  S.  v.  : à[i,<pr\ptui  • vvjsi;  àpupoxépioOEV  ôppLco[xevoa.  Èps<7(r6[xevat.  S.  v.  : àpupy]- 
pixàv  àxàxtov  • Xflaxptxov  , èv  w eîç  èXaûvei  8 ûo  xwuaç. 

(2)  Un  jeune  homme  qu'on  veut  obliger  à satisfaire  deux  vieilles  s’écrie , 
Ecclesiaz. , v.  1090  : 

ptveïv  8eï  p.e  8(aXeXr)[J.p.évov. 

Tttôç  oôv  ôixa)7tetv  à[x(foxépaç  8uvfjcop.ai  ; 

(3)  1 , 82  : éxaxovxopoç  , 7revxï]x6vxopo;  , eixéa-opoç. 

(4)  P.  246 , 22  : eîxôcopov  vavv  • xv)v  vno  eîxo<7iv  Èpsa-'7opivï]v  vaüv  , uentep  itev- 
TTjxovxopov  Xsyopiev  xtjv  (itz à ixevxfjxovxa  xaî  xp;axôvxopov  x'^v  ùità  xptàxovxa. 

(5)  I,  14  : itevxï)x6vxop6ç  ècm  vavç  Û7ro  7revxwovxa  spê<7<jopivif). 

(6)  Suid.  et  Harpokrat.  s.  v.  Ttevxrixovxapxo;. 

(7)  S.  v.  : èpsTY);  • ...  xai  îrevxiixovxopo;  vaüç  r)  è'xovaa  ixevxf|xovxa  èpexaç. 

(8)  S.  v.  : ietx<3<jopoç  vavç  • xai  èeixoaôpoto  vv)6ç  • xrjç  elxocraxwTrou. 

(9)  S.  v.  : ieixocropoto. 

(10)  S.  v.  : eixoaopoio. 

(11)  1631,  28  : êpp,r)veia  8è  xoü  « èsixoaopoç  » xo  èsixoaxv  éxatpovç  ëj(£iv  èpéacrovxa; 
SriXaôf). 
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à distances  égales  les  uns  les  autres , formant  une  longue  rangée 
horizontale  et  maniant  chacun  un  aviron  passé  par-dessus  le 
bord  (1). 

Il  est  utile  d’avoir  présents  à l’esprit,  ces  débuts  des  construc- 
tions navales  chez  les  Grecs , pour  se  rendre  compte  des  perfec- 
tionnements qu’on  y apporta  dans  la  suite  et  qui  transformèrent 
les  barques  primitives  en  navires  beaucoup  plus  petits  et  moins 
puissants  que  les  nôtres , mais  soigneusement  aménagés  et  qui 
portent  au  plus  haut  degré  la  marque  du  génie  grec.  La  simpli- 
cité des  moyens  et  leur  ingénieuse  adaptation  à la  fin  proposée 
font  de  ces  navires  de  véritables  chefs-d’œuvre. 

Dans  le  bateau  primitif , si  l’on  voulait  obtenir  une  force  mo- 
trice plus  considérable,  il  fallait  de  toute  nécessité  augmenter  le 
nombre  des  rameurs  rangés  le  long  des  flancs  du  navire.  Mais  cet 
accroissement  avait  une  limite  qu’on  atteignait  vite , sous  peine 
de  donner  au  bâtiment  une  longueur  disproportionnée , ce  qui 
aurait  présenté  de  graves  inconvénients.  On  songea  donc  à super- 
poser les  files  de  rameurs  : l’on  eut  dès  lors  une  nouvelle  classe 
de  navires  , plus  compliqués  que  les  précédents  , et  qu’on  dési- 
gnait par  des  mots  formés  d’un  nom  de  nombre  et  du  suffixe 
TjpYjç  ; l’on  alla  ainsi  depuis  la  p.ov-4pv|ç , la  ât^pri? , la  Tpr/jp?]; , etc..., 
jusqu’aux  Ixxaiâsxvipsiç  de  Démétrios  Poliorkétès  et  à la  Tearapaxov- 
Tvjpï]ç  de  Ptolémée  Philopator.  Ici  le  nom  de  nombre  désignait 
non  plus  la  quantité  des  rameurs , mais  celle  des  rangs  de  rames 
superposés.  Ces  rangs  s’appelaient  axîjoi  ou  Tapcioixaxa  (2).  Il  y en 
avait  naturellement  trois  dans  la  trière , et  les  rameurs  qui  les 
composaient  portaient  les  noms  de  OpavTxai,  de  Çuytot  ou  Çuyixai,  et 
de  QaXàpuot,  OaXapTxat  ou  ôaXauaxeç.  Les  preuves  de  la  superposition 
des  rangs  de  rameurs  dans  la  marine  militaire  grecque  sont  si 
explicites  et  si  abondantes  qu’il  serait  à peine  utile  d’insister,  s’il 
ne  s’était  trouvé , il  y a quarante  ans  à peine  , des  gens  qui  , 
comme  Jal,  ont  longtemps  refusé  de  se  rendre  à cette  idée.  Quant  à 
l’amiral  Jurien  de  La  Gravière,  il  a pris  parti  dans  la  question  sans 
examiner  sérieusement  les  sources.  Le  Scoliaste  d’Elien  cité  par 
Graser  (3)  dit  en  effet  : « La  triakoutore  et  la  tessarakontore  sont 


(1)  Dans  Thucyd.,  II,  93  , les  Pcloponésiens  traversent  rapidement  l'isthme 
de  Korinthe  pendant  la  nuit  et  chaque  rameur  porte  sa  rame. 

(2)  Poil.,  1,  93  : oî  oè  oxiyot  xwv  x<07tü>v  xapfTü'jp.axa  xaXoüvxat. 

(3)  De  R.  N.,  § 4 : « •?)  xpcaxôvxopo;  xai  TEOwpaxôvxopo;  Xéyexai  xaxà  xo  nXrjdo: 
tüW  xgotecôv  , r)  [xovripr);  y.ai  ôirjpriç  xai  è^e^rjç  xaxà  xoù;  artyou;  tou;  xaxà  xô  u<]/o; 

£7t’  àXkrilo tç.  » 


LES  RAMES. 


129 


ainsi  nommées  dn  nombre  de  leurs  rames , la  monère,  la  dière, 
etc...  du  nombre  des  rangs  de  rames  superposés  en  hauteur.  » 
Ce  passage  indique  clairement  que  les  divers  rangs  de  rameurs 
étaient  à une  hauteur  différente  ; mais  l’on  pourrait  à la  rigueur 
admettre  qu’ils  étaient  disposés  sur  une  sorte  d’estrade  élevée  sur 
le  pont  du  navire  et  inclinée  de  façon  que  les  rameurs  de  la  pre- 
mière file  fussent  tout  près  du  plat-bord , ceux  de  la  seconde 
un  peu  plus  éloignés  et  assis  plus  haut  et  ainsi  de  suite.  Voilà 
pourquoi  l’on  n'en  peut  rien  conclure  d’absolument  précis,  non 
plus  que  du  passage  de  Thucydide  (1),  dans  lequel  il  est  dit  qu’au 
moment  de  l’expédition  de  Sicile  les  triérarques  ajoutèrent  de  leur 
argent  un  supplément  à la  solde  des  thranites,  parce  que,  fait  ob- 
server le  Scoliaste  , « ceux-ci  employant  des  rames  plus  longues 
avaient  plus  de  peine  que  les  autres.  » Le  passage  du  Grand  Ety- 
molog.  (2),  d’après  lequel  on  nommait  QaXdpio?  le  rameur  placé  le 
plus  bas,  Çuyioç  celui  du  milieu  et  OpavtTVjç  le  plus  élevé , nous  laisse 
également  dans  le  vague  et  dans  l’incertitude.  Suidas  (3)  dit  la 
même  chose , à peu  près  dans  les  mêmes  termes , ainsi  qu’Hésy- 
chius  (4).  L’assertion  de  Pausanias  cité  par  Eustathe  (5)  pourrait 
également  donner  lieu  à des  discussions.  « Le  thranite  a le  siège 
le  plus  élevé  ; le  second  est  occupé  par  le  zygios , et  le  troisième 
par  le  0« Xdpuoç.  » Eustathe  est  plus  explicite  quand  il  rappelle  (6) 
que  les  OaXaptrai  ou  ÔaXdfxaxeç  étaient  au-dessous  des  Opcmxat , bien 
qu’ici  encore  le  mot  puisse  paraître  prêter  à plusieurs  interpréta- 
tions. Il  n’en  est  pas  de  même  du  passage  ainsi  conçu  du  Scoliaste 
d’Aristophane  (7)  : « On  appelle  proprement  ôocXaptioc  le  sabord  de 
nage  qui,  dans  le  navire,  se  trouve  à la  partie  inférieure.  » 

En  effet,  les  monuments  figurés  nous  montrent  plusieurs  rangs 
de  sabords  superposés  qui  doivent  nécessairement  correspondre  à 


(1)  VI,  31.  Scol.  ad  h.  I.  : ol  Sè  Bpctvïxai , p.sxà  p,axpoxépcov  y.MTtwv  èpéxxovxeç, 
itXeîova  xôtov  êyouox  xtôv  àXXcov. 

(2)  S.  v.  : 0aXapu'Sioi  (1.  8aXàp.iai)  xco7tai  ■ ...  ô xaxioxaxo:;  èpéxriç  0aXàp.to;  Xéyexai, 
6 Sè  ptitjo;  [p.Eao]Çuyto; , à 6 è àvwxaxoç  0pa vixrjç. 

(3)  S.  v.  : 6pavtxr)ç  Xetô;  • ...  xwv  yàp  ëp exxovxmv  ol  [xèv  àva)  Bpavïxai  Xéyovxai , ol 
Sè  pia-oi  Çuyïxoa  , oi  ôè  xàxoj  0aXàp.ioi. 

(4)  S.  v.  : 0aXâp.co?  èpéxYjç  • o xaxcoxàxco  Èpsoaxov  èv  x5j  vr)i  0aXàp.io;  Xéyexai,  ô Sè 
[/.ecroç  Çûyioç,  o Sè  àvuxaxoç  Opavixviç.  S.  v.  : OaXàpuai  xcoxai  • ai  xaxcoxàxw  • xal  ol 
xaûxYiv  iyovxEç  x?)v  ycôpav  0aXàp.ioi  Xéyovxai. 

(5)  1818,  52  : 9r)<Ti  yoùv  üauxaviaç  , cm  èm<r<peXixï]ç  ô 0pavixï]ç  • acpéXaç  yàp  xo 
Ù7toTt6Siov  ■ ëyei  Sè  , or]xlv , ouxo;  x2]v  àvw  sSpav  , xrjv  Ssuxépav  Çûyio;  , xrjv  xplxriv 
0aXà(xto;. 

(6)  640,  11  : 0aXap.ïxai  xaî  0aXàp.axsç  ëpéxai  ol  imo  xoù;  Opavlxaç. 

(7)  Paix,  v.  1232  : xvplco;  yàp  ri  xcxxco  xîjç  vsok  xpcôyXv)  0aXapu'a  Xéysxai, 
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des  files  de  rameurs  étagées  intérieurement  le  long  du  flanc  du 
navire,  de  sorte  que,  si  l’on  considère  la  carène  à partir  de  la  ligne 
d’eau  jusqu’au  pont,  il  faut  se  figurer  derrière  le  bordage  et  dans 
toute  la  hauteur  du  bâtiment  des  files  de  rameurs  placées  ies  unes 
au-dessus  des  autres.  C’est  ce  que  rendent  parfaitement  clair  les 
expressions  du  Scoliaste  d’Aristophane  (1)  : « On  appelle  ôaXdpalj 
l’homme  qui  rame  à la  partie  inférieure  de  la  trière.  Les  OaXdpaxe; 
recevaient  une  solde  plus  faible  que  les  rameurs  des  autres  divi- 
sions, parce  qu’ils  se  servaient  dé  rames  courtes,  étant  plus  près* 
de  l’eau.  Il  y avait  trois  divisions  de  rameurs  : celle  d’en  bas,  les 
thalamites  ; celle  du  milieu,  les  zygites;  celle  d’en  haut,  les  thra- 
nites.  » Ainsi  les  files  de  rameurs  sont  disposées  le  long  du  flanc  du 
navire,  qui,  comme  nous  l’apprend  Pollux  (2),  était  divisé  en  trois 
parties  dans  sa  hauteur.  « Le  thalamos , c’est  l’endroit  ou  rament 
les  thalamioi  ; les  parties  moyennes  du  navire  s’appellent  zyga  ; 
c’est  là  que  sont  assis  les  zygioi  ; autour  du  pont  est  le  Opavoç, 
siège  des  thranites.  » 

Après  avoir  indiqué  la  façon  dont  on  formait  les  noms  de  toute 
cette  classe  de  navires , il  faut  en  mentionner  d’autres  que  portaient 
les  bâtiments  des  trois  premiers  degrés  de  cette  classe  et  qui  sont 
instructifs.  La  monère,  la  dière  et  la  trière  ôtaient  aussi  appelées 
govdxpoxoç , oixpofoç , Tpixpoxoç.  « On  nomme  Sh.poTOs , disent  les  Lex. 
rhet.  d’I.  Bekker  (3) , le  navire  qui  a deux  rangs  de  rameurs , 
comme  la  trière  en  a trois.  » Le  mot  fait  bien  comprendre  la  nature 
du  bâtiment  ; en  effet,  dans  la  Swpoxoç,  on  voyait  très  nettement 
les  deux  rangées  de  rames  frapper  la  mer  de  leurs  pales  à une 
distance  différente  de  la  paroi  du  navire , et  Xénophon  (4)  a pu 


(1)  Grenouill. , v.  1106  : t ü>  0aXàp.axt  • x<j>  xtoixriXaxoùvxt  év  t£ç>  xàxco  [J-épei  xîjç 
xpivjpouç.  Ot  ôè  6aXà|xaxeç  oXiyov  ëXàp.ëavov  [akj0ôv  Sià  xô  xoXoëaïç  xpÿjaGat  xwiraiç 
Ttapà  xà;  àXXaç  [xpeïç]  xàijet;  xàiv  epexcôv  ôxi  p-âXXov  eîaiv  èyyùç  xoù  ûôaxoç  • rjrjav  ôè 
xpeïç  xàijei;  xàiv  epexoW  • xai  f]  p,èv  xàxa>  OaXapïxat , rj  ôè  (xécv)  Çuyïxai , f)  ôè  âvco 
ôpavïxai.  Le  premier  xpeïç  est  à supprimer  et  provient  évidemment  d'une  con- 
fusion du  copiste  entre  les  deux  membres  de  phrase  semblables.  Cf.  Suid.  s.  v. 
0aXàp.axeç. 

(2)  1 , 87  : xaXoïxo  ô’av  xal  0àXap.oç  ou  ot  0aXàp.ioi  epexxouxiv  xà  ôè  pica  xrjç 
veto;  Çuyà,  oû  ot  Çûyiot  xà0ï)vxai  • xô  ôè  uepl  xo  xaxàoxptojxa  0pâvoç  , ou  ol  Gpavïxai. 
Cf.  Arrien  , Exp.,  VI,  5,  4 : ôixpoxoï...  xàç  xàxco  xcoica;  oùx  èiù  uoXù  è?co  êxouoai 
xoü  üôaxoç. 

(3)  Anecdot.,  p.  240,  9 : ôtxpoxoç  vaûç  • ôtxpoxoç  vaûç  eaxiv  v)  ôûo  axotxouç  (ax£- 
Xouç?)  èpexùv  ’éywaa.,  (ocrixep  xptrjpriç  rj  xpeïç.  Cf.  Etym.  Magn.  s.  v.  ôtxpoxoç  vaûç. 
Strab.,  VII,  7,  6 : xat  vecopta,  èv  oï;  àvsOvixe  Kaïoap  xf)v  ôexavatav  àxpoGtviov 
àmè  p.ovoxpôxou  [XSXP1 2 3 4  ôexfjpouç. 

(4)  Hellén.,  2,  1,  18  : è<rrip.av£v  êç  xà;  vaûç  por|0eïv  xaxà  xpàxoç  , Ôt£<jxeôa<j|xeve»v 
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employer  les  mots  [/.ovoxpoxo?  et  Sixpoxoç  pour  les  appliquer  à des 
trières  gui  sont  surprises  par  l’ennemi , tandis  que  les  équipages 
sont  à terre,  et  qui  demeurent  presque  désarmées,  les  unes  étant 
garnies  seulement  d’un  rang,  les  autres  de  deux  rangs  de  rameurs. 
Graser  (1)  explique  bien  pourquoi  des  noms  composés  de  cette 
façon  n’ont  pas  servi  à désigner  les  navires  d’un  degré  supérieur 
aux  trières.  En  effet,  lorsqu’on  regardait  de  profil  un  de  ces  bâti- 
ments, les  rames  se  recouvrant  réciproquement  n’étaient  pas  toutes 
visibles,  et  l’on  ne  distinguait  plus  le  coup  frappé  par  la  rame 
de  la  quatrième  rangée.  Il  pouvait  doue  y avoir  des  Texp^peiç , des 
TOvxvipsiç , etc...;  mais  l’œil  du  spectateur  ne  percevait  que  des 

xpixpoxoï. 

Nous  avons  un  ensemble  imposant  de  preuves  qui  attestent,  de 
façon  à ne  laisser  aucun  doute,  que  la  trière  était  mise  en  mou- 
vement par  trois  rangs  de  rameurs  superposés  (2).  Nous  distin- 
guons, dans  un  certain  nombre  de  monuments,  les  hommes  du 
rang  supérieur  : les  thranites.  Ils  sont  assis,  comme  nous  l’indi- 
quent du  reste  les  textes  (3) , la  tête  tournée  vers  l’arrière  et  ra- 
ment par  conséquent  en  ramenant  l’aviron  des  deux  mains  vers 
la  poitrine.  C’est  ce  que  montre  l’inspection  de  la  trière  de 
l’Acropole  (PI.  III)  et  de  celle  du  Cavalier  dal  Pozzo  (PI.  IV)  (4)  ; 


8è  xiôv  àvôpunrcov  , ai  [Jt-èv  xwv  vetov  Sixpoxot  ^aav , ai  Sè  p.ovôxpûxût , ai  Sè  n avxêXûç 
x£.vat.  Dans  Aristid.,  vol.  I,  p.  539,  le  mot  trière  n'a  plus  que  le  sens  de  navire 
de  guerre  : xptfjpêiç  eut  xouxotç  vTtrjpxev  iSsïv  Stxpôxovi;  xai  xptxpoxou;  xai  et;  èirxà 
xai  etc;  êvvéa  axot^ouç 

(1)  De  R.  N.,  g 4. 

(2)  Un  passage  de  l'Emp.  Léon,  Tactica , XIX,  g 7,  8 (p.  323,  éd.  de 

Meursius),  décrit  très  nettement  pour  les  dromons  la  superposition  des  deux 
rangs  de  rameurs  alignés  le  long  des  parois  du  bâtiment.  « ''Exaa-xo;  Sè  xüv  Spo- 
p.(l>V(ov...  e/_(x)V  p.èv  xàç  Xeyop.évaç  êXaaxaç  Suo  , xrjv  xe  xâxto  xat  xr]v  ocva> , éxà<jxY|  Sè 
èXaala  èx^xw  Çuyoùç  xà  èXccytaxov  uévxe  xat  e’txoatv  , èv  otç  oî  xcouY)Xàxai  xafleatii- 
aovxai...  xaô’èva  Sè  aùxâiv  Suo  xa6eÇecr6co<Tav  ot  xtoTtyiXaxoüvxeç , etç  ptèv  Se£ià,  etç  Sè 
àpnxxepà 

(3)  Ils  ont  les  genoux  ployés,  comme  nous  l'apprend  cette  étymologie,  er- 
ronée du  reste,  donnée  par  le  Gr.  Etym.  : xXïi'tSsç  ■ at  xtov  êpeo-a-âvxajv  xaOéSpat , 
ta pà  x^v  xXàtxtv  xàiv  yovàxtov , ÿ|v  uotoùvxat  ot  xa9si;6(x£vot.  Cf.  Zon.  s.  v.  xXïi'tSeç. 

(4)  Graser,  Arcli.  Zeitung  , N.  F.  lter  Band  1875  , p.  71  et  suiv.,  ne  donne 
malheureusement  aucun  détail  sur  l'original  aujourd’hui  perdu  quia  été  dessiné 
par  le  Cavalier  dal  Pozzo.  Plus  on  compare  le  dessin , même  avant  les  correc- 
tions de  Graser,  avec  la  trière  de  l’Acropole , plus  on  se  sent  disposé  à admettre 
que  l'avant  de  navire  reproduit  un  peu  librement  et  avec  des  erreurs  par  le 
Cavalier  dal  Pozzo  et  la  trière  de  l'Acropole  ne  formaient  primitivement 
qu’un  seul  et  même  monument,  brisé  à une  époque  qui  ne  nous  est  pas 
connue. 
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c’est  ainsi  du  reste  que  Virgile  décrit  la  nage  dans  l'Enéide  (1)  : 
« La  mer  écume , déchirée  qu’elle  est  par  les  avirons  ramenés  en 
arrière  et  par  les  éperons  à trois  pointes.  » 

Mais  nous  avons  besoin  de  renseignements  plus  précis  qui  nous 
indiquent  exactement  la  disposition  des  rangées  de  rameurs  par 
rapport  les  unes  aux  autres.  En  effet,  certains  érudits  ont  pré- 
tendu que  les  rangs  de  rameurs  étaient  séparés  par  des  ponts  ; 
d’autres,  que  ces  divers  rangs  n’étaient  point  placés  perpendicu- 
lairement les  uns  au-dessus  des  autres,  mais  qu’ils  étaient  d’au- 
tant plus  rapprochés  de  l’axe  du  bâtiment  qu’ils  étaient  plus 
élevés.  Enfin,  si  on  les  suppose  perpendiculaires  , de  telle  façon 
que  les  rameurs  de  chacune  des  trois  files  soient  exactement  au- 
dessus  les  uns  des  autres  en  suivant  la  verticale , on  est  embar- 
rassé par  la  hauteur  qu’il  faut  assigner  à la  paroi  du  navire. 

Ces  questions  ne  laissent  pas  que  d’être  délicates  ; en  effet,  les 
monuments  figurés  ne  nous  présentant  jamais  que  l’extérieur  de 
la  trière  , nous  ne  pouvons,  dans  les  cas  les  plus  favorables,  aper- 
cevoir que  la  partie  supérieure  du  corps  des  thranites.  Les  zygites 
et  les  thalamites  sont  toujours  soustraits  à nos  regards  ; et,  pour 
nous  rendre  compte  de  leur  position , nous  en  sommes  réduits  à 
former  des  conjectures  d’après  la  place  des  sabords  de  nage.  On 
pourrait  être  induit  à supposer  que  les  trières  étaient  des  vais- 
seaux à trois  ponts  et  que  chaque  pont  supportait  une  rangée  de 
rameurs.  Le  Grand  Etymolog.  (2)  nous  apprend  qu’Apollodore  ap- 
pelait dières  et  trières  des  navires  à deux  et  à trois  ponts.  Mais  cette 
glose  ne  peut  s’appliquer  à l’époque  qui  nous  occupe.  En  effet, 
dans  les  monuments  figurés , dans  la  trière  de  l’Acropole  par 
exemple,  la  distance  verticale  entre  le  point  où  chacun  des  avi- 
rons sort  du  flanc  du  navire  est  trop  petite  pour  que  les  rameurs 
puissent  occuper,  dans  l’intérieur,  différents  étages  séparés  par  des 
ponts  (3).  Ensuite,  quand  nous  examinerons  au  moyen  de  quel 
système  les  rameurs  étaient  superposés  dans  l’intérieur  du  bâti- 

(lj  VIII,  v.  689. 

Una  omnes  ruere  ac  totmn  spumare  revulsis 
Convulsum  remis  rostrisque  tridentibus  æquor. 

(2)  S.  V.  : SnrjpT);  • ...  ’ArccUXoStopo;  Sè  xoci  Ta;  vaù;  toc;  sjcoûcraç  Sûo  r|  xai  Tpeî; 
crTeya;  Scrjpec;  xac  Tpiyjpei;  Xéjei.  Gf.  Zonaï.  s.  v.  Styjpr];. 

(3)  G.  Henzen,  Annali  dell’  lnstiluto...,  t.  33,  1861,  p.  330,  croit  encore  que 
dans  la  trière  de  l’Acropole  les  trois  rangs  de  rameurs  sont  sépares  par  des 
ponts.  H. -J.  Heller , Philologus , t.  19,  1863,  p.  568  et  suiv.,  sépare  les  zygites 
des  thalamites  par  un  pont.  C'est  le  système  qui  a été  suivi  par  M.  Dupuy 
de  Lôme  dans  la  trirème  construite  aux  frais  de  l'empereur  Napoléon  III. 
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ment,  nous  verrons  que  ce  système  est  tout  à fait  indépendant  de 
la  construction  du  pont  lui-même.  Enfin,  dans  les  Grenouilles 
d’Aristophane  (1),  Dionysos,  parlant  des  mœurs  grossières  des 
vieux  marins  d'Athènes  et  énumérant  quelques-unes  de  leurs  ha- 
bitudes, ajoute  : xat  7rpoffTrapo£tv  y’sîç  xo  crrop  a xw  ôaXapaxt.  G raser,  s’em- 
parant de  cette  plaisanterie  obscène  , en  a conclu  qu’il  était  im- 
possible qu’il  y eut  des  planchers  entre  les  rangs  de  rameurs,  que 
ces  rangs  devaient  être  exactement  perpendiculaires  l’un  à l’autre, 
mais  que , dans  chaque  file  horizontale,  le  rameur  inférieur  cor- 
respondant au  rameur  supérieur  n’était  pas  verticalement  au- 
dessous  de  lui,  mais  un  peu  en  arrière,  et  de  telle  façon  qu’il  eût 
la  tête  à la  hauteur  du  derrière  de  son  camarade.  Si  donc  on  tire 
une  ligne  passant  par  les  sièges  du  premier  thranite,  du  premier 
zygite  et  du  premier  thalamite  en  partant  de  la  poupe  , on  aura, 
non  pas  une  verticale,  mais  une  oblique. 

Examinons  maintenant  la  trière  de  l’Acropole.  Nous  voyons 
qu’en  effet  les  avirons  des  diverses  rangées  horizontales  ne  sont 
pas  verticalement  les  uns  au-dessous  des  autres,  mais  sur  une  ligne 
oblique.  Si  donc  nous  essayons  de  nous  représenter  les  rameurs 
correspondants  des  diverses  files,  nous  devrons  les  imaginer 
comme  en  arrière  les  uns  des  autres  et  en  retraite  à mesure  qu’on 
descend,  ce  qui  nous  permet  d’expliquer  certaines  gloses  qui, 
pour  les  érudits , ont  été  cause  de  nombreuses  erreurs  (2) . Dans 
le  passage  cité  plus  haut,  le  Scoliaste  d’Aristophane  ajoute  à sa 
définition  (3)  : « On  appelle  donc  thranite  le  rameur  qui  est  vers 
la  poupe  ; zygite  celui  du  milieu  , et  thalamios  celui  qui  est  vers 


(1)  v.  1106. 

(2)  L'amiral  Jurien  de  la  Gravière , Revue  des  Deux-Mondes , t.  33,  15  juin 
1879,  se  fait  l’écho  d’une  erreur  depuis  longtemps  réfutée,  quand  il  dit,  en 
parlant  des  thranites,  des  zygites  et  des  tlialamites  : « Ces  trois  classes  n’ont  pu, 
à mon  sens,  constituer  que  trois  portions  de  la  chiourme  destinées  h se  relayer. 
Elles  étaient  distribuées,  dans  l’ordre  où  je  les  ai  nommées,  de  l'arrière  à 
l'avant.  Les  bancs  qu’occupaient  les  thranites  près  de  la  poupe,  les  zygites  au 
centre,  les  tlialamites  à la  proue  étaient-ils  de  niveau?  Y avait-il  au  contraire 

un  ressaut  à chacune  des  trois  divisions  de  la  vogue? J'inclinerais...  à 

écarter  cette  concession  même.  La  trière . suivant  moi , n’a  été  qu’une  penté- 
contore  à couverte...  » C'est  là  une  opinion  qui  ne  peut  plus  être  soutenue  en 
présence  du  témoignage  concordant  des  textes  et  des  monuments  figurés. 

(3)  L.  C.  ©paviTY);  ouv  ô 7rpo;  tï)v  7rpu(i.vav  ■ ÇuyixY]ç  à (iéctoç  • 0aX<xp.ioç  ô upoç  xijv 
Ttç.  av.  Suid.  s.  v.  9aXàp.ax£;  • ...  ô ôpaviiviî  6 Ttp bç,  xr)v  irpép-vocv.  S.  v.  0pavi'xy](;  | 
0p&.viTY)ç  ô 7tpôç  xf)v  Ttpup.vav , Çuyixïi ç ô [1.SGOC , 9a),à(X'.oç  ô irpèç  xfl  7rpwpa.  Zonar.  : 
0pavtxr)ç  ô upoç  xr)v  7rpûp.vav  xa0f|(J.EVOç  ■ Çvyix?)ç  ô [séaoç,  xai  6 Ttpôç  xijj  7tpcopqc 
6aXàp.io;. 


134 


RA  TRIÈRE  ATHÉNIENNE. 


la  proue  , » explication  que  nous  retrouvons  dans  Suidas  et  dans 
Zonaras,  et  qui  est  parfaitement  conforme  à la  réalité  des  faits.  Si 
nous  prenons  les  rameurs  non  plus  par  files  horizontales,  mais  par 
séries  obliques , comme  nous  l’indique  la  disposition  des  rames, 
nous  voyons  que  le  premier  thranite  est  plus  voisin  de  la  poupe 
que  le  premier  zygite,  et  que  le  premier  zygite,  à son  tour,  est 
plus  voisin  de  la  poupe  que  le  premier  thalamite.  Il  en  est  de 
même  si  nous  prenons  les  séries  suivantes,  celles  qui  sont  formées 
par  le  deuxième  thranite,  le  deuxième  zygite,  le  deuxième  thala- 
mite, par  le  troisième  thranite,  le  troisième  zygite  et  le  troisième 
thalamite , et  ainsi  de  suite.  On  pouvait  donc  dire  d’une  façon 
générale  : le  thranite  est  le  rameur  le  plus  rapproché  de  l’arrière, 
le  zygite  occupe  une  position  intermédiaire  et  le  thalamite  est 
le  plus  rapproché  de  l’avant.  Les  deux  explications  citées  par  le 
Scoliaste  d’Aristophane  ne  se  contredisent  pas , elles  se  complè- 
tent ; telle  est  la  solution  très  rationnelle  et  très  simple  d’un  pro- 
blème resté  longtemps  insoluble. 

11  est  très  intéressant  pour  nous  de  chercher  à connaître  le  nom- 
bre des  rameurs  composant  chaque  file  horizontale , les  séries 
obliques  étant  naturellement  de  deux  hommes  dans  la  dière , de 
trois  dans  la  trière,  de  quatre  dans  la  tétrère , et  ainsi  de  suite. 
Les  monuments  ne  nous  apprennent  rien  à cet  égard  ; les  uns 
en  effet , comme  la  trière  de  l’Acropole , ne  nous  sont  parvenus 
que  mutilés;  les  autres  se  présentent  dans  des  conditions  telles 
qu’ils  sont  une  image  sommaire  de  la  trière  plutôt  qu’une  repro- 
duction exacte.  Le  graveur  en  médailles,  étant  donnée  la  surface 
restreinte  dont  il  disposait , ne  pouvait  représenter  séparément 
chacune  des  rames  sans  tomber  dans  une  grande  confusion.  Il  se 
borne  donc  à indiquer  arbitrairement  un  certain  nombre  d’avi- 
rons , sans  qu’il  faille  attacher  d’importance  au  chiffre  lui-même. 
Heureusement  les  inscriptions  navales  nous  donnent  à ce  sujet 
des  renseignements  précis  (1).  Bœckh  fait  remarquer  avec  jus- 
tesse que  si  les  chiffres  donnés  à ce  sujet  dans  les  inventaires  des 
arsenaux  varient  considérablement , c’est  qu’il  était  rare  que  les 
navires  eussent  leurs  avirons  au  complet  ; quand  cela  avait  lieu, 
cette  particularité  était  notée  par  la  mention  suivante  : « xotp^oç 
evxsXyjç.  » D’autre  part , il  est  certain  que  l’Etat  ne  fournissait 
qu’un  aviron  par  rameur , et  que , si  les  hiérarques  voulaient 
avoir  des  rames  de  rechange,  c’était  à eux  de  se  les  procurer. 
Nous  pouvons  donc  accepter,  comme  étant  l’expression  de  la  vé- 


(1)  Bœckh,  Urkund.,  p.  117-121. 
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rité,  les  chiffres  les  plus  élevés  que  nous  donnent  nos  inscriptions 
pour  chaque  rangée  de  rames  et  conclure,  quand  ces  chiffres 
ne  sont  pas  atteints,  que  l’armement  de  chaque  file  n’est  pas  au 
complet.  Or  les  nombres  les  plus  élevés  que  nous  rencontrions 
dans  nos  inscriptions,  c’est  pour  les  rames  thranites  62,  pour  les 
zygites  58,  pour  les  thalamites  54  (1).  Comme  il  n’y  a aucune 
raison  pour  rejeter,  ainsi  que  l’a  fait  Bœckh,  le  nombre  58  des  ra- 
mes zygites,  qui  à la  vérité  ne  nous  est  donné  qu’une  fois,  il 
faut  conclure  qu’il  y avait  de  chaque  côté  de  la  trière  31  rameurs 
thranites,  29  zygites,  et  27  thalamites,  c’est-à-dire  que  chaque 
rang  inférieur  comptait  deux  rameurs  de  moins  que  le  rang  su- 
périeur. 

Reportons-nous  maintenant  à la  disposition  que  nous  avons 
adoptée  pour  les  rameurs.  Nous  avons  vu  que  le  premier  thra- 
nite , le  premier  zygite  et  le  premier  thalamite  , en  partant  de  la 
poupe,  étaient  en  retraite  les  uns  sur  les  autres  et  formaient 
une  ligne  oblique.  Cette  disposition  avait  pour  premier  avantage 
de  diminuer  l’espace  qui  devait  exister  entre  les  files  horizontales  : 
entre  deux  rameurs  de  la  rangée  supérieure,  on  pouvait  loger  le 
haut  du  corps  d’un  rameur  de  la  rangée  inférieure.  Elle  était  en 
outre  commandée  par  la  structure  même  du  navire.  En  effet , à 
mesure  que , partant  du  maître-bau , nous  nous  rapprochons  de 
l’arrière,  les  parois  du  navire  convergent  pour  se  réunir  à l’étam- 
bot.  Elles  convergent  également  dans  la  direction  verticale  en  allant 
du  pont  à la  quille , de  sorte  que  le  navire  devient  plus  étroit  à 
mesure  qu’on  s’avance  vers  l’arrière  ou  qu’on  descend  vers  la  cale. 
Or,  à l’extrémité  de  l’èyxwTOv,  il  y a encore  place  pour  un  rameur 
à la  hauteur  du  pont  : c’est  là  le  siège  du  premier  thranite  ; mais 


(l)  ’Eç.  àpX’>  Inscr.  3146,  col.  1,  1.  15,  ÔoUtxfuaç  AAAAIUIII,  àSo>d|xouç  II;  1.  18, 
0aXâ(jii[ai]  AAAAIIII,  à86xi[(j.oi]  ÜII;  1.22,  0aXa[j.taç  1*1,  à3oiu(j,ouç  II1I  ; 1.  31 
[xtfnraç  0poc]viTt[oa;]  1*1111111,  àSâxijxoi  III;  1.  55,  [Çuyija;  1*11,  àSôxipioi  ÜII,  OaXa- 
pua;  RI,  à8ôxip.oi  1111.  Je  dois  avertir  toutefois  que  l'èç.  àpjr.  Inscr.  1356,  col.  1, 
1.  16  et  suiv.  donne  le  chiffre  64  comme  étant  celui  des  rames  thranites  : xiaira  t 
0pavm(ôeç)  R1AI1II , toûtcov  à66xi(p.oi)  AAA.  Nous  trouvons  aussi  le  chiffre  63 
attribué  deux  fois  aux  rames  thranites,  Beilage  I et  II  zu  Mitth.  d.  arch.  Inst., 
V,  p,  51,  col.  b,  1.  18  et  suiv.  : xâmaç  0p[a]vi[riô]a;  I*IA,  à8oxfp.ovç  III  (le  troi- 
sième I est  effacé  sur  la  pierre,  mais  la  restitution  semble  certaine) , et  1.  38 
et  suiv.  : xtÔTtaç  0p[avm8]aç  I*IAII1  à8oxi|xouç  [..  S'il  n'y  a pas  erreur  du  lapicide 
ou  du  copiste,  le  seul  moyen  de  sortir  de  la  difficulté  est  le  suivant.  Les  trières 
dont  il  est  ici  question  ayant  leurs  avirons  en  mauvais  état , on  avait  pu  en 
faire  refaire  quelques-uns  , sans  supprimer  complètement  les  avirons  hors  de 
service  C'est  ce  qui  expliquerait  qu’il  y en  eût  un  ou  deux  de  plus  que  le  nom- 
bre réglementaire. 
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plus  bas  les  flancs  du  navire  se  resserrent , et  l’on  est  obligé  de 
reporter  sensiblement  vers  le  milieu  du  navire  le  siège  du  pre- 
mier zygite  ; de  même  pour  celui  du  premier  thalamite.  Il  y a 
donc  à cette  extrémité  de  riyxwirov  un  zygite  et  deux  thalamites 
de  moins.  Ce  que  nous  venons  de  dire  de  l’arrière  est  également 
vrai  de  l’avant  ; là  aussi  la  rangée  des  thalamites  ne  peut 
pas  s’étendre  aussi  loin  que  celle  des  zygites,  et  celle  des  zygites 
que  celle  des  thranites.  Il  y a donc  à cette  extrémité  de  I’Iyxwtov, 
comme  à l’autre,  un  zygite  et  deux  thalamites  de  moins,  ce  qui 
explique  parfaitement  la  proportion  décroissante  donnée  par  nos 
inscriptions  : 31  thranites,  29  zygites,  27  thalamites  (1). 

C’est  de  cette  particularité  que  se  sont  quelquefois  servi  les 
artistes  anciens  pour  reproduire  un  navire  d’un  nombre  donné 
de  rangs  de  rames  (2).  Pour  la  trière,  par  exemple,  ils  figuraient  à 
l’avant  et  à l’arrière  trois  rames  de  longueurs  différentes.  On  con- 
çoit que  pour  représenter  l’extrême  complication  dés  avirons  , ils 
fussent  obligés  de  recourir  à des  moyens  approximatifs.  En  effet, 
une  trière  vue  de  profil  offrait  à l’œil  trois  séries  de  rames  sortant 
de  sabords  de  nage  placés  à des  hauteurs  différentes  et  plongeant 
dans  l’eau  à des  distances  diverses  du  navire.  C’était  là  un  effet 
de  perspective  presque  impossible  à rendre  sur  une  monnaie,  sur 
une  pierre  gravée  et  très  difficile  à faire  comprendre  sur  un  bas- 
relief.  Aussi  quelquefois  les  artistes  se  bornent-ils  à nous  montrer 
une  série  compacte  de  rames  toutes  sur  le  même  plan  et  qu’il  faut 
remettre  à leurs  plans  respectifs  par  l’imagination  pour  qu’elles 
puissent  se  mouvoir.  Parfois  aussi  l’artiste  groupe  les  rames  de 
façon  qu’elles  se  détachent  deux  par  deux  si  c’est  une  dière, 
trois  par  trois  si  c’est  une  trière , et  qu’il  y ait  un  espace  vide 
entre  les  groupes.  Enfin  , il  peut  encore,  ce  qui  du  reste  est  le 
contraire  de  la  vérité , supposer  que  les  rames  des  rangs  supé- 
rieurs sont  plus  courtes  que  celles  des  rangs  inférieurs;  alors 
l’extrémité  de  celles-ci  se  montre  au-dessous  de  l’extrémité  de 
celles-là , comme  cela  a lieu  dans  le  relief  du  musée  Bourbon , 
üg.  17.  Dans  tous  les  cas , et  c’est  une  vérité  dont  il  faut  bien  se 
pénétrer,  ce  ne  sont  là  que  des  à peu  près  auxquels  l’artiste  a 


(1)  Il  n’en  est  pas  toujours  ainsi  clans  les  navires  de  la  colonne  Trajané 
(W.  Frœhner,  t.  2,  pl.  71).  La  birème  représentée  t.  3,  pl.  109,  a bien,  comme 
dernière  rame  vers  l'avant , une  rame  thranite , mais  sur  la  trirème  représentée 
même  planche,  on  trouve,  en  partant  de  l’avant,  une  rame  thalamite,  puis  une 
zygile  , puis  une  thranite. 

(2)  Grascr,  Die  Gemmen , p.  6 et  7. 
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recours  pour  surmonter  les  difficultés  inhérentes  à l’objet  à re- 
présenter. 

A tous  les  renseignements  déjà  recueillis  il  faut  ajouter  un 
texte  précieux  qui  nous  fait  connaître  la  distance  qui  existait  en- 
tre deux  rameurs  de  la  rangée  horizontale  supérieure.  Yitruve  (1) 
dit  que , de  même  que  le  corps  humain  est  un  tout  symétrique 
entre  les  parties  duquel  il  existe  des  proportions  fixes,  de  même, 
dans  les  constructions  sorties  des  mains  des  hommes,  certains 
membres  peuvent  faire  retrouver  les  dimensions  de  tous  les  au- 
tres. Ainsi  toutes  les  dimensions  d’un  navire  peuvent  se  déduire 
de  l’espace  compris  entre  deux  tolets , qui  est  de  deux  coudées 
ou  trois  pieds , « in  navibus  ex  interscalmio,  quod  oi—^aiV.vj  dici- 
tur.  « Appliquons  ce  principe  à la  trière  : nous  savons  qu’il  y 
avait  31  tolets  thranites , ce  qui  fait  30  interscalmia  ; or  30  x 3 
==  90.  Si  maintenant  nous  ajoutons  deux  pieds  de  plus  vers  l’ar- 
rière, afin  que  le  premier  thranite  ait  de  quoi  étendre  ses  bras  et 
ses  jambes  et  deux  autres  pieds  vers  l’avant  afin  que  le  dernier 
thranite  put  se  renverser  en  arrière  dans  le  mouvement  de  la 
nage,  nous  arrivons  à ce  résultat  que  l’eyxwTiov  d’une  trière  mesu- 
rait à sa  partie  supérieure  94  pieds  de  long.  Il  va  de  soi  que  la 
distance  entre  les  rameurs  des  rangées  inférieures  devait  être 
également  de  trois  pieds. 

Le  passage  de  Yitruve  vise  plus  particulièrement  les  trières 
aphractes,  qui  seules  avaient  des  tolets;  mais  quand  nous  aurons 
examiné  ce  qui  distingue  celles-ci  des  kataphractes,  nous  verrons 
que  rien  n’empêche  de  l’appliquer  également  à ces  dernières  (2). 
yAcppay.To;  signifie  : « qui  est  ouvert,  qui  n’est  pas  défendu,  » tandis 
que  xocTbéapaxToi ; veut  dire  le  contraire.  On  a pensé  qu’en  opposant 
les  navires  aphractes  aux  kataphractes  (3),  les  anciens  voulaient 
faire  la  différence  entre  les  bateaux  pontés  et  ceux  qui  ne 
l’étaient  pas  Mais  un  bateau  ponté  s'appelait  èa Teya^vov  tAoîov. 
Dans  un  discours  d’Antiphon  (4) , l’accusé  raconte  qu’allant  de 
Mytilène  à Ænos  il  a été  obligé  de  changer  de  bateau  sur  un 
point  du  trajet,  parce  qu’il  montait  une  barque  non  pontée  et 
qu’il  était  incommodé  par  la  pluie  : « lv  S piv  y«p  «tXé o,u.sv  , 


(1)  I,  2. 

(2)  V.  sur  la  question  Graser,  De  fl.  N.,  g 13  et  suiv.,  et  Die  Gemmen...,  p.  5 
et  6. 

(3)  C.  1.  Gr.,  Vol.  2,  p.  392,  n°  2525  , 2 : sv  ts  ta ïç  àapâx-roiç  xal  -aï;  xaTa- 
cppàxTot;  vau(jl. 

(4)  n$pï  toO  'Hpcôôou  çovou  , § 22. 
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î(7T£Y«(I'tOV  7]V  TO  uXoÏOV  , £IÇ  8 OS  [A£T£êv)JJl£V  i<JT£JIX<Ty.évOV  • TOU  Û£  UETQü 

ev£xa  TaüT’  y|v.  » M.  A.  Dumont,  dans  son  récent  ouvrage  sur 
l'Ephébie  (1),  croit  que  les  aphractes  sont  des  vaisseaux  non  armés, 
c’est-à-dire  qui  n’ont  pas  de  machines  de  guerre,  tandis  que 
les  kataphractes  en  étaient  pourvus.  Mais  Pollux,  dans  le  passage 
sur  lequel  s’appuie  vraisemblablement  l’auteur  (2),  dit  simple- 
ment que  quand  le  navire  est  kataphracte , on  y construit  deux 
tourelles;  ces  deux  tourelles  sont  donc  un  accessoire  du  navire 
kataphracte,  et  non  ce  qui  le  constitue.  Nous  trouvons  le  mot 
xaracppaxToç  appliqué,  dans  d’autres  circonstances,  à des  soldats,  à 
des  cavaliers,  à des  chevaux  bardés  de  fer  et  portant  une  armure 
complète  qui  les  mettait  absolument  à l’abri  des  coups  (3).  Or  les 
vaisseaux  longs  dans  les  monuments  figurés  se  partagent  en  deux 
classes  bien  distinctes  : dans  les  uns  nous  voyons  le  haut  du  corps 
des  rameurs  supérieurs  par-dessus  le  plat-bord;  ils  sont  pontés 
et  le  pont  s’étend  entre  les  deux  files  des  rameurs  supérieurs  ; 
mais  ils  ne  sont  ni  fermés  ni  défendus,  puisque  toute  une  partie 
de  l'équipage  reste  à découvert.  Dans  les  autres,  les  avirons  sor- 
tent par  des  sabords  pratiqués  au-dessous  de  la  parodos,  et  les 
rameurs  sont  complètement  défendus  par  les  parois  pleines  du 
navire  qui  rejoignent  le  pont  au-dessus  de  leur  tête.  Comme  le 
soldat  kataphracte  est  invisible  dans  son  armure  de  fer,  ainsi  les 
rameurs  sont  absolument  enfermés  dans  l’intérieur  du  bâtiment. 
Le  Scol.  de  Thucydide  (4)  et  les  lexicographes  expliquent  xaxd- 
cppowra  par  racraviSiopiva , c’est-à-dire  garnis  de  planches.  Ce  revête- 
ment en  planches  montait  latéralement  jusqu’au-dessus  de  la  tête 
des  rameurs  qui,  par  en  haut,  étaient  recouverts  par  le  pont.  Aussi 
Eustathe  (5)  applique-t-il  ce  mot  de  xaxdcppaxxoç  à une  barque,  dont 


(t)  Essai  sur  l’Ephébie  attique,  t.  1,  ch.  3,  g 4 et  la  note. 

(2)  1 , 92  : èàv  S’-rç  xaxàçpaxxov  xà  irXoïov  , ÈTUvau7rr)yoüvxai  irupyoùj(oi , xai  in’ 
aùxûv  mipyiSia  8uo.  1,  119  Pollux  se  borne  à citer  parmi  les  navires  de  combat 
xaxàçpaxxa  irXota. 

(3)  Eustath.,  907,  49  : ol  rcapà  xoïç  vorepov  Xey6p.evot  xaxàçpaxxoi , axsppwç  xîj 
uavOTiXia  7tuxa^6p.evoi.  1201  , 32  : èx  7raXaixàxa>v  yàp  axS^pio  rjaav  xai  oi  Ïtctioi  xa- 
xàçpaxxot. 

(4)  Thuc.,  t,  10  : où8’  au  xà  7tXoTa  xaxà^paxxa  Ixovxaç.  — Scol.  : oùx  rçv. 
xecaviScop-Eva  xà  ixXoïa,  wtrxe  xàxw  p.èv  xiSÉvai  xà  07rXa,  auxoùç  8è  âvü>  Stàyeiv.  — 
Suid.  dit  la  même  chose  s.  v.  irXoïa  xaxàçpaxxa.  La  fin  de  cette  glose  est  très 
obscure,  à moins  que  par  ouXa,  qui  signifie  d’une  façon  générale  les  agrès,  on 
n’entende  ici  uniquement  les  rames.  Le  sens  est  alors  qu’à  bord  des  kata- 
phractes les  rameurs  sont  à l’intérieur  du  bâtiment  (xàxto)  et  les  combattants 
sur  le  pont  (àvco),  ce  qui  est  la  vérité. 

(5)  1533,  51  : xaxàcppaxxoç  r\  aytbia.  xpoixov  xivà  Otto  x<5v  yivexai , Il  xai 
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on  exhausse  le  plat-bord  avec  des  paillassons  pour  se  garantir  de 
l’invasion  du  flot,  comme  le  font  encore  aujourd’hui  les  marins 
grecs  dans  leurs  caïques.  Les  planches  massives,  qui,  exhaussant 
le  bord,  protégeaient  latéralement  les  rameurs  et  qu’on  appelait 
xaTacppayaotTa  a fermetures,  » n'avaient  donc  aucun  rapport  avec  le 
pont,  encore  moins  avec  les  machines  de  guerre.  On  comprend 
maintenant  la  situation  des  rameurs  et  l’explication  par  Hésy- 
chius  de  cette  métaphore  : « xaTaopdxTotç  j/u^aïç  (1) , des  âmes  plon- 
gées dans  la  nuit  et  qui  ne  voient  point  l’avenir.  » Maintenant, 
au  point  de  vue  technique , en  quoi  consistait  la  différence  de 
construction  des  aphractes  et  des  kataphractes?  La  trière  de 
l’Acropole  , qui  est  aphracte,  nous  le  fera  parfaitement  compren- 
dre. Le  bord  du  navire  est  placé  au-dessous  des  rameurs  thranites 
et  doit  être  supposé  en  arrière  de  la  parodos , et  à la  même  hau- 
teur ou  à peu  près.  Du  plat-bord  s’élancent  les  allonges  qui  pas- 
sent par-dessus  la  tête  des  rameurs  et  sont  réunies  par  les  baux 
qui  supportaient  le  pont.  Dans  la  trière  aphracte,  l’espace  compris 
entre  ces  allonges  restait  ouvert,  et  par  suite  les  thranites,  non 
plus  que  la  tête  des  zygites,  n’étaient  pas  protégés.  Au  contraire, 
dans  les  navires  kataphractes,  de  grands  bordages  assujettis  sur 
ces  allonges  fermaient  complètement  les  jours  qu’elles  laissaient 
entre  elles.  Pour  transformer  la  trière  aphracte  de  l’Acropole 
en  kataphracte , il  suffirait  donc  de  boucher  avec  de  grands  pan- 
neaux l’espace  qui  reste  vide  entre  les  allonges.  Graser  (2)  croit 
que  ces  cloisons  en  planches  étaient  mobiles , et  qu’on  ne  les 
appliquait  à l’intérieur  des  allonges  que  pendant  le  combat.  Le 
reste  du  temps  on  les  enlevait  pour  donner  aux  rameurs  de  l’air 
et  du  jour.  Les  représentations  de  navires  aphractes  ne  sont  pas 
rares  : un  curieux  exemple  est  une  barque  chypriote  en  terre 
cuite  , très  grossière  et  très  primitive  , de  la  collection  de  M.  Al- 
bert Barre  (3).  Le  pont  est  supporté  par  des  poteaux  massifs  qui 
reposent  sur  le  plat-bord  et  laissent  entre  eux  de  larges  ouvertu- 
res. Ces  ouvertures  seraient  fermées,  si  le  navire  était  kataphracte. 
On  voit  que  les  trières  kataphractes  se  distinguaient  des  aphractes 


oiév  riva  <ppaY(xov  aÙTa;  ï'/v.  • piireç  8è  TrXÉYpa,  past,  xaXâpou  TtXarù  <î>;  i{ua8o;.  Kat 
eoixev  èvTEüÔev  toïç  vauîtxoï:  xaXapaiT^  XÉYîffôat  ô IxaréptoSev  itepi  zà  ^siXni  t<3v 
irXoîüJv  ppayu-ô;. 

(1)  S.  v.  : xarappâxToi;  inxoT«r(i.évai;  xat  rà  péXXov  eîSvnai;. 

(3)  Die  Gemmen,  1.  c. 

(3)  Antiquités  grecques , etc.  Catalogue  illustré,  par  M.  Frœhner,  Paris.  Avril 
1878. 
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par  un  détail  do  construction  qui  avait  son  importance , mais 
qui  n’exigeait  pas  de  différences  sensibles  dans  la  disposition  des 
rameurs.  Rien  n’empêche  donc  d’appliquer  aux  vaisseaux  kata- 
phractes  les  mesures  indiquées  par  Vitruve  pour  les  aphractes. 

Nous  savons  que  l’espace  accordé  aux  rameurs  à l’intérieur  des 
trières  était  extrêmement  restreint.  Dans  V Economique  de  Xéno- 
phon  (1),  Ischomachos  raconte  avec  admiration  sa  visite  à un  grand 
navire  de  commerce  phénicien,  et,  après  avoir  énuméré  tous  les 
objets  qui  y trouvaient  place,  il  ajoute  que  l’espace  qu’ils  occu- 
paient n’était  guère  plus  grand  qu’une  salle  régulière  pouvant 
contenir  dix  lits.  La  place  n’était  pas  moins  ménagée  aux  hommes 
qu’aux  marchandises.  Notons  à ce  sujet  que  les  anciens  n’avaient 
pas  les  mêmes  habitudes  de  confortable  et  de  commodité  que 
nous.  Les  plans  des  maisons  antiques , taillés  dans  le  roc  vif 
des  collines  d’Athènes,  nous  étonnent  par  leur  exiguïté,  et 
nous  font  presque  douter  qu’on  pût  habiter  des  demeures  si 
étroites.  De  même  nous  savons  que  les  rameurs  n’occupaient  dans 
les  trières  que  l’espace  strictement  nécessaire.  « Pour  ne  pas  se 
gêner  mutuellement,  dit  Xénophon  (2),  ils  sont  obligés  d’observer 
dans  tous  leurs  mouvements  une  régularité  parfaite,  lorsqu’ils 
s’asseyent,  qu’ils  se  penchent  en  avant  ou  en  arrière,  qu’ils  ga- 
gnent ou  quittent  leurs  places.  » Cicéron  est  encore  plus  explicite 
lorsqu’il  dit  (3)  : « Quand  un  navire  est  armé  et  équipé,  on  ne 
peut  ajouter  un  seul  homme  à l’équipage  (4).  » Les  rameurs  oc- 
cupaient donc  complètement  tout  l’espace  qui  leur  était  réservé, 
et,  sous  peine  de  s’entre-choquer,  ils  ne  devaient  exécuter  que  des 
mouvements  symétriques  et  coordonnés. 

Indépendamment  des  rames  thranites,  zygites  et  thalamites,  les 
inscriptions  navales  nomment  encore  les  xwuai  7cept'v£w  (5) , qui 

(L)  VIII,  13  : v.al  6(70.  Xsya)  ëyco  uâvxa  oûx  ëv  TtoXXip  xtvi  [xsÛovt  /<5pa  ëxsixo  ^ 
ëv  SexaxXivtp  <jvp.pixpcp. 

(2)  Œcon.,  VIII,  5 : Stà  xi  Se  àXXo  âXu7 rot  àXXïjXo i;  eîctîv  ol  ëp.7rXëovT£;  yj  816x1  ëv 
xàljEi  p.èv  xà0v)vxat,  ëv  xà|ei  8è  upovsuovmv , ëv  xàljei  S’àvamTcxovsxv  , ëv  xd^ei  8’ëp- 
ëaivouai  xat  ëy.ëatvou<Ttv. 

(3)  Verrin.,  livr.  V,  ch.  51,  § 133  : « Ea  est  enim  ratio  instructaruin  ornata- 
rumque  naviuin,  ut  non  modo  plures,  sed  ne  singuli  quidem  possint  accedere.v 

(4)  Si  l’on  examine  les  birèmcs  de  la  colonne  Trajane,  celle  , par  exemple  , 
que  représente  la  pl.  57  , t.  2 de  l’ouvrage  de  W.  Frœhner,  on  verra  que  les 
rameurs  sont  serrés  les  uns  contre  les  autres  au  delà  même  de  toutes  les  pos- 
sibilités. Mais  l’exagération  même  de  l’artiste  justifie  ce  point  de  vue  que,  dans 
la  reconstitution  des  navires  antiques,  il  ne  faut  laisser  aux  rameurs  que  l’es- 
pace strictement  nécessaire. 

(5)  Bœckh,  Urkund,.,  p.  121-124.  Graser,  De  li.  N.,  g 29. 
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étaient  au  nombre  de  trente  (l).  Qu’entendait-on  par  là'?  Le 
Scoliaste  de  Thucydide  et  les  lexicographes  (2)  nous  apprennent 
que  TtspivEw  appliqué  aux  hommes  signifie  les  personnes  qui  sont 
à bord  en  sus  de  l’équipage;  appliqué  aux  agrès,  ce  sont  les 
objets  qui  ne  figurent  pas  nécessairement  dans  le  gréement 
réglementaire.  Les  xwroxt  TOpfvsw  n’étaient  donc  pas  des  rames  de 
rechange  destinées  à remplacer  celles  qui  se  brisaient  pendant 
la  traversée , mais  une  catégorie  spéciale  de  rames  qu’on  em- 
ployait seulement  en  cas  de  nécessité  et  dans  des  circonstances 
extraordinaires.  Il  faudrait  se  garder  de  croire  qu’il  y eut  à 
bord  des  rameurs  raptvsw,  comme  il  y avait  des  thranites , des 
zygites  et  des  thalamites.  Les  rames  TOpi'vEta  étaient  manœuvrées 
au  besoin  par  les  matelots,  par  les  soldats  de  marine  ou  les  sol- 
dats embarqués,  en  un  mot,  par  tous  les  hommes  du  bord  qui 
ne  figuraient  point  parmi  les  rameurs.  C’est  un  service  extraordi- 
naire qu’on  leur  demandait  au  besoin.  Bceckh  renonce  à détermi- 
ner sur  quel  point  du  navire  agissaient  les  xwtou  rapfvew.  Graser 
dit  qu’on  les  manœuvrait  du  haut  de  la  parodos;  mais  il  admet 
ailleurs  que  la  parodos  n’avait  de  chaque  côté  du  navire  qu’un 
demi-pied  de  large.  Ainsi,  dans  son  système,  quoique  ces  ra- 
mes fussent  fort  longues,  elles  n’auraient  eu  qu’un  demi-pied  au 
plus  de  leur  longueur  totale  à l’intérieur  du  navire,  ce  qui  devait 
en  rendre  le  maniement  très  incommode  ; il  est  plus  vraisemblable 
qu’on  les  déplaçait  au  besoin,  qu’on  les  transportait,  suivant  les 
cas,  où  la  nécessité  le  demandait,  mais  que  -leur  poste  le  plus 
usuel  était  la  irapsijeips<n'a  de  l’avant  ou  de  l’arrière.  Elles  n’avaient 
donc  point  de  place  fixe  et  n’étaient  point  assignées  à des  rameurs 
TO-pi'vsw.  Ce  sont  les  seules  dont  les  inscriptions  navales  nous  fas- 
sent connaître  les  dimensions.  Elles  mesuraient  9 coudées  l 2 3/2 , 
soit  14  pieds  4/4  = 4m,393  (3). 

En  résumé,  nous  pouvons  déduire  de  cette  discussion  un  cer- 
tain nombre  de  résultats  définitivement  acquis  et  qu’il  semble 
difficile  de  contester  : dans  la  trière  athénienne,  les  rameurs  sont 
rangés  le  long  du  bord  en  files  horizontales  et  occupent  tout 

(1)  ’E<p.  oepx- . Inscr.  3146,  col.  1,1.  8 : Tceplveti);  AAIIIIII , àSôxtpo?  I.  Inter. 
3217,  col.  2 , 1.  3 : TaptvEw  AAA,  passim. 

(2)  Scol.  Thuc.,  I,  10  : irspfvEcoç]  toùç  TcspiT xoùç  sv  xîj  V7]i  ÈTuëàxa;  , otov  ôoôXouç. 
§ x où;  itepixToù;  xaî  êÇco  xtov  ÔTCï)ps<nwv  xaî  irptoxouç  xxùovxaç. ..  Cf.  Suid.  et  Phot. 
s.  v.  Ttepiveo);.  Phot.  : TXEpiveioç  • ô ÔEÙxepo;  taxoç  xat  Ttâvxa  xà  Ttepixxà.  Cf.  Hésycli. 
corrigé  d'après  Photius. 

(3)  ’Eip.  <xpx.>  Inscr.  3146,  col.  1,  1.  13  : ix£]pivEü>ç  AAIH11I  , àSôxtp.ov  I,  Èvvea- 

nrix^i  xaî  cnxt6ap.[ïj;]  I.  Ibid.,  I.  50  : TXEpîvEw  1,  Èvvéa  toùeüjv  xaî  <nxi6ap.îj<;,  passim. 
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l’éyxwTtov ; ces  rangées  sont  au  nombre  de  trois,  et  ceux  qui  les 
composent  portent , en  allant  de  haut  en  bas , les  noms  de  thra- 
nites,  zygites  et  thalamites.  Chaque  rameur  occupe  un  espace  de 
trois  pieds  de  long,  et  rame  assis,  la  face  tournée  vers  l’arrière.  Les 
files  horizontales  de  rameurs  sont  toutes  dans  le  même  plan  vertical 
et  exactement  l’une  au-dessus  de  l’autre  ; mais  les  rameurs  corres- 
pondants de  chaque  file  sont  en  retraite  l’un  sur  l’autre.  Il  y avait 
-62  thranites,  58  zygites  et  54  thalamites;  ce  qui  donne,  pour  la 
longueur  de  l’eyxwTcov , à sa  partie  supérieure,  94  pieds.  Les  files 
horizontales  de  rameurs  sont  verticalement  peu  distantes  l’unc 
de  l’autre,  l’espace  à l’intérieur  du  navire  étant  ménagé  avec  beau- 
coup de  parcimonie.  La  différence  entre  les  trières  apbractcs  et 
les  trières  kataphractes  consistait  en  ce  que,  dans  les  unes,  les 
rameurs  supérieurs  étaient  en  partie  à découvert,  tandis  que, 
dans  les  autres , ils  étaient  protégés  latéralement  par  le  bord  du 
navire  exhaussé  jusqu’au  pont.  La  kataphracte  était  complète- 
ment bordée  , tandis  que  l’aphracte  ne  l’était  que  partiellement. 
Le  nombre  des  avirons  du  navire,  qui  était  de  174,  était  com- 
plété par  30  avirons  supplémentaires  appelés  xwra»  ireptvew. 

§ 3.  — Examen  de  l'hypothèse  de  Graser. 

Il  est  inutile  d’exposer  ici  tous  les  systèmes  mis  en  avant  par 
les  érudits  depuis  le  seizième  siècle  pour  expliquer  la  disposition 
des  rames  à bord  des  trières  et  de  discuter  les  opinions  de  Bayf , 
de  Scheffer,  de  Carli , de  Meibom , de  Leroy,  de  Berghaus,  de 
Bôttiger,  de  Mellvill,  de  Minutoli,  de  Rondelet,  de  J'ai,  de  Bœckh 
et  de  Smith  (1).  Bornons-nous  à examiner  le  système  qui  est  le 
mieux  d’accord  avec  les  faits  tels  que  nous  venons  de  les  rappor- 
ter, celui  de  Graser,  devancé  du  reste  dans  ses  traits  généraux 
par  les  essais  de  restitution  de  Palmerius,  de  Raphaël  Fabretus 
et  du  père  de  la  Maugeraye  dans  le  Dictionnaire  de  Trévoux.  Le 
principal  mérite  de  Graser  est  d’avoir  donné  à ces  idées  une  réa- 
lité technique , et  l’on  peut  adopter  sa  théorie  sur  la  disposition 
des  rameurs  à bord  de  la  trière,  en  éliminant  toutefois  un  certain 
nombre  d’erreurs  qui  s’y  sont  glissées. 

Il  faut  d’abord  se  rendre  compte  de  la  hauteur  nécessaire  à la 
superposition  verticale  des  trois  rangs  de  rameurs,  en  ne  perdant 
pas  de  vue  ce  principe  que  l’espace  doit  être  aussi  rigoureuse- 


(1)  V.  un  résumé  de  ces  opinions  dans  Bœckh  , Urkund.,  p.  114-116,  et  dans 
Graser,  De  fl.  N.,  § 71  et  suiv. 
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ment  ménagé  que  possible.  Un  homme  de  taille  moyenne  , assis 
sur  un  siège  d’un  pied  de  haut,  a besoin,  pour  la  partie  supé- 
rieure de  son  corps,  d’un  peu  moins  de  trois  pieds  de  haut , soit 
en  tout  quatre  pieds.  Si  donc  les  rameurs  des  files  horizontales 
étaient  verticalement  les  uns  au-dessus  des  autres,  les  trois  ran- 
gées occuperaient  une  hauteur  verticale  de  douze  pieds  au  moins; 
mais  nous  avons  établi  que  chaque  rameur  inférieur  est  en  retraite 
sur  le  rameur  supérieur;  supposons  ce  recul  d’un  pied.  Mettons 
maintenant  le  siège  du  premier  zygite,  à partir  de  la  poupe, 
à un  pied  en  arrière  du  siège  du  premier  thranite  et  à deux  pieds 
au-dessous  seulement  en  prenant  la  distance  verticale.  Comme 
entre  le  premier  et  le  deuxième  thranite  il  y a un  espace  libre,  la 
tête  du  premier  zygite  peut  s’y  loger  commodément;  elle  est  juste 
à la  hauteur  du  bas  des  reins  du  premier  thranite  et  à un  pied  en 
arrière.  Le  deuxième  zygite  est  dans  la  même  position  à l’égard 
du  deuxième  thranite , et  ainsi  de  suite.  C’est  également  la  po- 
sition du  premier  thalamite  à l’égard  du  premier  zygite  , du 
second  thalamite  à l’égard  du  second  zygite , et  ainsi  de  suite. 
Nous  savons  qu’un  rameur  a besoin  d’avoir  les  pieds  forte- 
ment arc-boutés  ; s’il  est  assis  sur  un  siège  d’un  pied  de  haut 
et  qu’il  soit  de  taille  ordinaire , il  ira  chercher  son  appui  à un 
pied  environ  au-dessous  de  son  siège  et  à une  distance  horizon- 
tale d’environ  trois  pieds.  C’est  dans  cette  position  que  Graser 
suppose  les  rameurs  , les  jambes  étendues  en  avant.  Seulement , 
pour  avoir  un  peu  plus  d’espace  , il  met  les  rameurs  de  chaque 
rangée,  non  plus  à trois,  mais  à quatre  pieds  l’un  de  l’autre.  Cette 
dérogation  au  texte  de  Vitruve  fausse  tout  son  système,  puisqu’il 
est  obligé  de  donner  à l’eystourov  une  trop  grande  longueur  ; il 
arrive  ainsi  à construire  une  trière  d’une  longueur  disproportion- 
née et  qui  l’étonne  lui-  même  à plusieurs  reprises. 

Fig.  86. 


Si  l’on  jette  un  coup  d’œil  sur  la  figure  86 , qui  représente  le 
système  de  Graser  rectifié  et  tel  qu’on  peut  le  déduire  exactement 
du  passage  de  Vitruve , c’est-à-dire  chaque  homme  n’occupant 
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qu’une  longueur  horizontale  de  trois  pieds,  on  verra  que,  malgré 
une  complication  apparente , les  rameurs  n’en  avaient  pas  moins 
tout  l’espace  nécessaire  à leurs  mouvements.  Prenons  par  exemple 
le  premier  zygite  à partir  de  la  proue  : il  a pour  le  haut  de  son 
corps  un  espace  vertical  de  trois  pieds , ce  qui  est  plus  que  suffi- 
sant ; ses  épaules  et  sa  tête  sont  entre  les  jambes  écartées  du 
premier  thranite  et  dans  un  espace  vide.  Il  faut  maintenant 
observer  qu’avec  des  rames  longues  et  pesantes  comme  celles 
des  trières,  le  mouvement  de  la  vogue  ne  devait  pas  être  aussi 
allongé  qu’il  peut  l’être  dans  des  canots  et  avec  des  rames  légères. 
C’est  du  reste  ce  qui  résulte  de  l’examen  de  la  trière  de  l’Acro- 
pole, où  les  rameurs,  représentés  dans  un  des  mouvements  ex- 
trêmes de  la  vogue , la  pale  des  avirons  rejetée  aussi  loin  que 
possible  vers  la  proue,  ont  les  bras  étendus,  mais  le  corps  à peine 
projeté  en  avant.  Le  premier  zygite  ne  pouvait  pas  se  pencher 
beaucoup  en  avant , parce  que  son  front  se  serait  heurté  contre 
le  siège  du  second  thranite , mais  rien  ne  l’empêchait  de  se 
jeter  en  arrière , puisqu’il  avait  là  un  espace  libre  entre  les  jam- 
bes du  premier  thranite  ; au  moment  du  reste , où  il  exécutait 
ce  mouvement , le  premier  thranite  en  exécutait  un  tout  à fait 
analogue,  puisque  tous  les  rameurs  obéissaient  à un  signal.  Le 
premier  zygite  se  renversait  donc  en  arrière  sans  rencontrer 
d’obstacle,  et,  comme  à ce  moment  il  avait  quitté  sa  position  nor- 
male, le  deuxième  thranite  pouvait  lui  aussi  se  pencher  en  arrière 
sans  crainte  de  rencontrer  la  tête  du  premier  zygite.  Il  faut  ad- 
mettre avec  Graser  (1)  que  dans  le  mouvement  de  la  vogue  les 
rameurs  de  la  trière  se  penchaient  uniquement  en  arrière  et  re- 
venaient ensuite  à la  position  verticale  ; il  est  donc  inutile  de 
laisser  un  espace  libre  devant  eux. 

En  se  fondant  sur  ces  considérations , Graser  établit  que  les 
trois  files  horizontales  de  rameurs  ne  devaient  pas  occuper  un 
espace  vertical  de  plus  de  huit  pieds  ; si  nous  admettons  que  les 
pieds  des  rameurs  thalamites  devaient  reposer  sur  un  plancher 
élevé  de  deux  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l’eau,  afin  que  les 
sabords  thalamites  fussent  à trois  pieds  au-dessus  de  la  ligne  de 
flottaison  , et  si  nous  laissons  dans  la  trière  kataphracte  au-des- 
sus de  la  tête  des  thranites  un  pied  pour  l’épaisseur  du  pont  et 
pour  les  baux,  nous  arriverons  à ce  résultat  que  la  trière  avait 
onze  pieds  de  hauteur  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison.  Nous 
ne  différons  de  Graser  qu’en  ce  que  nous  donnons  94  pieds  de 


(1)  De  R.  N.,  g 84. 
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long  à Plyxtmtov , au  lieu  clés  124  qu’il  lui  assigne  arbitrairement. 

Voyons  maintenant  comment  on  peut  réaliser  pratiquement 
cette  disposition.  La  conjecture  de  Graser  à ce  sujet  se  trouve 
très  heureusement  confirmée  par  l'inspection  des  monuments. 
Examinons  pour  cela  de  plus  près  les  deux  navires  primitifs  figu- 
rés sur  les  pl.  I et  II.  Le  navire  de  la  pi.  I,  qui  est  évidemment 
le  plus  simple,  est,  comme  on  le  voit,  très  bas  sur  l’eau  et  la  dis- 
tance verticale  entre  la  ligne  de  flottaison  et  le  plat-bord  est  très 
faible.  C’est  le  long  du  plat-bord  que  devaient  être  rangés  les 
rameurs  absents  ici,  mais  qui  figurent  sur  d’autres  navires  ar- 
chaïques provenant  de  fragments  de  vases  peints  actuellement  en 
la  possession  de  M.  O.  Rayet.  Nous  remarquons,  d’autre  part, 
que  les  gaillards  d’avant  et  d’arrière  sont  au  contraire  très  élevés. 
La  i)l.  II  nous  représente  le  même  type  de  navire,  mais  cette  fois 
ponté  ; et,  malgré  les  gaucheries  de  l’artiste  et  les  fautes  de  pers- 
pective , nous  voyons  comment  on  a procédé  pour  arriver  à cette 
modification.  Le  pont  a été  établi  sur  toute  la  longueur  du  na- 
vire à la  hauteur  du  gaillard  d’arrière  et  du  premier  étage  du 
gaillard  d’avant  ; il  est  supporté  par  des  montants  verticaux  qui 
partent  du  fond  même  du  navire,  et  doivent  être  implantés  dans 
les  varangues.  Nous  avons  ainsi  un  vaisseau  aphracte  dont  le 
plat-bord  est  très  peu  élevé  au-dessus  de  l’eau , tandis  que  le 
pont  l’est  beaucoup  plus  et  qui  reste  ouvert  sur  ses  côtés.  Je  ne 
puis  m’empêcher  de  rapprocher  ce  système  de  construction  de 
celui  des  bateaux  à vapeur  qu’on  appelle  les  Hirondelles  et  qu’on 
peut  voir  circuler  sur  la  Seine. 

Un  autre  navire  archaïque,  qui  se  trouve  entre  les  mains  de 
M.  O.  Rayet  et  que  je  regrette  de  ne  pouvoir  publier  ici,  nous 
indique  à merveille  comment  les  rameurs  étaient  disposés  dans 
un  bâtiment  de  cette  sorte  : c’est  une  dière.  On  aperçoit  le  long 
du  plat-bord  une  file  inférieure  de  rameurs , puis , à la  hauteur 
du  pont  et  au-dessus  de  la  première,  une  file  supérieure.  Sup- 
posez maintenant  trois  files  superposées  au  lieu  de  deux  , vous 
avez  une  trière.  On  voit  dès  lors  très  facilement  comment  on  est 
arrivé  à la  construction  du  navire  kataphracte.  En  effet,  si  vous 
élevez  le  plat-bord,  la  première  file  de  rameurs  disparaîtra,  puis 
la  seconde  ; c’est  ainsi  que  nous  apparaît  la  trière  de  l’Acropole. 
Mettez  maintenant  le  pont  au-dessus  de  la  tête  des  rameurs 
thranites , comme  il  l’est  en  réalité  dans  ce  dernier  exemple , et 
haussez  encore  le  plat-bord,  de  façon  qu’il  aille  rejoindre  le  pont, 
et  vous  avez  la  trière  kataphracte. 

Voici  comment , dans  la  trière  kataphracte , Graser  a disposé 
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les  trois  files  de  rameurs , et  son  hypothèse  me  semble  de  tout 
point  conforme  à la  réalité  : le  long  de  chaque  bord  et  parallèle- 
ment à l’axe  du  navire,  il  suppose  une  cloison  verticale  qui  part 
du  faux-pont  à une  distance  d’au  moins  trois  pieds  de  la  paroi  du 
navire,  afin  que  le  rameur  thalamite  ait  pour  se  mouvoir  un 
espace  minimum  de  trois  pieds  en  largeur;  il  aurait  vu  dans  le 
navire  primitif  de  la  pl.  II,  s’il  l’avait  connu,  le  germe  de  cette 
construction  ; les  deux  cloisons  montent  jusqu’au  pont  supérieur 
qu’elles  supportent , et  Graser  les  appelle  Sia»payp.aTa  ou  o-eYSs; , 
noms  contestables,  car  ils  ne  reposent  que  sur  un  texte  très  vague 
de  Pollux  et  sur  une  glose  obscure  d’Hésychius  (1).  Quoi  qu’il  en 
soit , il  est  difficile  que  ces  cloisons  n’aient  pas  existé.  En  effet , 
comme  nous  l’avons  déjà  fait  remarquer  , il  n’est  pas  possible 
que  les  bancs  des  rameurs  aient  traversé  le  navire  de  part  en  part, 
surtout  étant  si  peu  distants  l’un  de  l’autre,  de  façon  à suppri- 
mer l’espace  libre  de  l’entrepont.  Or,  avec  le  système  que  je 
résume , le  navire  se  trouve  partagé  dans  le  sens  de  la  longueur 
en  trois  parties  : au  milieu  un  rectangle  fermé  latéralement  par 
les  deux  cloisons  parallèles  à l’axe  du  bâtiment , en  haut  par  le 
pont,  en  bas  par  le  faux-pont;  c’est  l’entrepont;  à droite  et  à 
gauche  se  trouvent  deux  espèces  de  couloirs  compris  entre  les 
cloisons  et  les  parois  du  navire,  entièrement  fermés  dans  les 
navires  kataphractes , ouverts  à la  partie  supérieure  dans  les 
navires  aphractes.  Chacun  de  ces  couloirs,  qui  offre  une  place 
commode  aux  rameurs  , est  appelé  à tort  Çuyw<7tç  par  Graser , 
d’après  un  passage  mal  interprété  d’Athénée  (2)  ; nous  n’en  con- 
naissons pas  le  nom.  Si  maintenant  nous  nous  reportons  au 
texte  de  Yitruve,  d’après  lequel  toutes  les  dimensions  du  navire 
peuvent  être  retrouvées  en  s’appuyant  sur  la  distance  qui  sépare 
deux  tolets , nous  pourrons  supposer  que  les  couples  de  la  trière 
étaient  à trois  pieds  l’un  de  l’autre , l’intervalle  étant  occupé  par 


(1)  Poil.,  1,  88  : èvopàirai;  8’àv  xoîyov  SsÇiov  xal  eùcôvupov  xai  (reXtSa  xai  TrXeupàv. 
IeX£;  peut  signifier  ici , suivant  le  sens  donné  au  mot  par  Eustathe , banc  de 
rameur  ; il  y avait  naturellement  les  bancs  de  tribord  et  les  bancs  de  bâbord. 
Cf.  Hésych.  : x£v8vvo;  f]  ’v  Ttptopa  ■ ol  TroXépioi  yàp  xï)v  upaipav  eùOécoç  è<pàX- 
Xovxai  • creXi;  8è  fj  xa0s8pa.  — Hésych.  : az\i 8sç  • xà  pexaijù  8ta9pàypaxa  tüv  Stacr- 
Tïipâ-rtüv  xîjç  veto?,  xaSarcep  xal  èv  xoïç  fkêXi'oiç  xà  psxaijù  xwv  7rapaypa<p<î)v.  Si  l’on 
songe  que  et  Suyé;  nous  sont  donnés  comme  synonymes  et  que  Çuyôç  signifie 
à la  fois  bau  et  banc  de  rameur  (Eustath.,  1041 , 27),  on  appliquera  plutôt  le 
mot  aux  planchers  horizontaux  qui  séparent  les  étages  du  navire  qu'à  des 
cloisons  verticales. 

(2)  V,  37. 
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des  couples  de  remplissage.  Les  poutres  verticales  qui  composent 
nos  cloisons  peuvent  être  également  à trois  pieds  de  distance. 
Si  dès  lors  on  rejoint  à la  hauteur  voulue  les  couples  et  les  pou- 
tres correspondantes  par  des  traverses , on  aura  les  sièges  des 
thranites.  Supposez  maintenant  qu’indépendamment  de  ces  pou- 
tres verticales , nos  cloisons  soient  formées  de  solives  inclinées 
qui  se  croisent  avec  les  premières  et  forment  avec  l’horizontale 
un  angle  de  62  degrés , vous  aurez , à partir  du  banc  des  thra- 
nites, un  recul  d’un  pied  horizontal  pour  deux  pieds  de  hau- 
teur verticale.  Dès  lors  joignez  aux  couples  de  remplissage,  aux 
points  voulus , ces  solives  par  des  traverses  , vous  aurez  les  bancs 
des  zygites  d’abord  et  plus  bas  des  thalamites  Les  séries  de 
ces  sièges  formeront  comme  des  échelles  dont  les  marches  au- 
raient deux  pieds  de  haut  et  seraient  en  retraite  d’un  pied  l’une 
sur  l’autre.  Il  sera  facile  d’y  accéder,  soit  par  la  cloison  qu’on 
peut  laisser  à jour,  soit  par  des  écoutilles  pratiquées  en  haut 
sur  le  pont;  mais,  comme  nous  l’indique  le  texte  de  Xénophon 
cité  plus  haut,  il  faudra  que  les  rameurs  entrent  et  sortent  dans 
le  plus  grand  ordre,  parce  qu’une  fois  les  sièges  occupés,  il  n’y 
a plus  de  place  libre.  Le  seul  point  qui  reste  encore  à traiter, 
c’est  la  façon  dont  s’appuyent  les  pieds  du  rameur.  Nous  avons 
dit  que  le  rameur  a besoin  d’un  appui  à un  pied  environ  au-des- 
sous de  son  siège  et  à trois  pieds  de  distance  horizontale  ; comme 
il  doit  avoir  les  jambes  écartées,  on  peut  établir  ces  supports, 
d’une  part  à la  cloison,  de  l’autre  à la  paroi  du  navire  ou  sur 
des  montants  fixés  au  banc  du  rameur  antérieur  de  la  rangée  in- 
férieure. 

La  fig.  87  , empruntée  à Graser  (1) , nous  montre  l’un  des  ra- 
meurs vu  de  dos  et  installé  à son  poste.  La  place  des  pieds  du 
rameur  de  la  rangée  supérieure  est  indiquée  sur  les  deux  barres 
où  ils  trouvent  leur  point  d’appui. 


Fig.  87. 


La  construction  de  Graser  est  donc  ingénieuse  et  vraisemblable. 
On  peut  l’accepter,  en  rectifiant  ses  mesures  par  le  passage  de  Vi- 


(1)  De  R.  N.,  PI.  I , fig.  26. 
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truve  cité  plus  haut.  On  voit  ce  que  sont  les  Çuyd  dans  ce  système, 
de  simples  traverses  de  trois  pieds  de  long  ou  davantage,  suivant 
la  hauteur,  sur  lesquelles  les  rameurs  prennent  place.  Dans  la 
trière  kataphracte,  c’est  par  ce  mot  qu’on  désigne  tous  les  bancs 
des  rameurs.  Nous  en  avons  la  preuve  dans  une  glose  d’Hésy- 
chius  (1) , qui  identifie  purement  et  simplement  les  Çuyd  avec  les 
IScoXia  ; or  nous  savons  par  le  Grand  Etymologique  (2)  que  c’était  là 
le  terme  propre  pour  désigner  les  sièges  des  rameurs.  Le  mot  Çuyd 
avait  tellement,  à l’époque  des  inscriptions  navales,  perdu  son 
sens  primitif,  qu’on  est  obligé,  pour  indiquer  un  banc  de  rameur 
zygite,  de  recourir  à une  expression  particulière  (3).  Nous  avons 
également  la  preuve  qu’il  s’appliquait  aussi  bien  aux  sièges  des 
thranites  et  des  thalamites  qu’à  ceux  des  zygites  (4).  Ces  traverses 
étant  peu  épaisses  et  légères,  on  les  enlevait  facilement;  un  navire 
qui,  dans  les  arsenaux,  n’en  était  pas  garni,  s’appelait  dÇu£  (5). 
Quand  elles  étaient  toutes  en  place,  il  semble  qu’on  lui  donnait 
l’épithète  de  Sid£o!j , bien  qu’il  y ait  des  difficultés  de  lecture  sur 
ces  mots  (6).  Toutefois  les  rameurs  avaient  conservé  leurs  noms 
de  thranites,  zygites  et  thalamites  qui  leur  venaient  évidemment 
des  premiers  essais  de  construction  delà  trière.  En  effet,  nous 
voyons  par  la  dière  primitive  du  vase  de  M.  O.  Rayet,  dont  nous 
avons  déjà  parlé,  que  la  seconde  rangée  de  rameurs  est  assise  à la 
hauteur  du  pont  soutenu  par  les  traverses  qui  portaient  vraisem- 
blablement le  nom  de  Çuyd.  Les  rameurs  inférieurs,  surtout  si  on 
rehausse  le  plat-bord  de  façon  à les  cacher  entièrement , — et 
c’est  ce  qui  arrivait  dans  les  trières  aphractes  comme  celle  de 
l’Acropole,  — sont  comme  dans  une  espèce  de  grande  chambre 
longue  et  étroite  (ôdXap-o;)  ; de  là  la  dénomination  de  thalamites. 
Enfin  , pour  superposer  d’autres  rameurs  aux  zygites , il  fallait 
asseoir  ceux-ci  sur  des  espèces  d’escabeaux  construits  le  long  des 
cloisons  surélevées;  or  c’est  précisément  là  le  sens  de  OpSvoç.  Voilà 
sans  doute  comment  se  passèrent  les  choses  dans  la  trière  aphracte 
primitive  (7),  et  c’est  de  là  que  sont  venus  les  noms  divers  donnés 


(1)  S.  v.  : éSioXia  ■ xà  TÎj;  veto;  pjyà , è<p’  wv  oi  Êpéca-ovTeç  xaQéÇovxat. 

(2)  S.  v.  : éSciXta  ' è%\  xàiv  vauxtxùv  xaôeSpoov  • x.vpico;  è<p’  <Sv  ol  èpsxai  xaôéÇovxau 

(3)  ’Eç.  àpx..  lnscr.  3176,  1.  40  : [êvSeï]  ..  eSpa;  xwtuï);  Çu-fia ;. 

(4)  Ibid.,  1.  73  : xàiv  Çu]y<j5v  xsxdimivTai  II,  àS6xip.<n  0pavmç  I,  Çuyla  I,  OaXapial. 

(5)  Bœckh,  XIV,  b,  1.  45.  L’s<p.  àp/.,  Inscr.  3144,  col.  2,  1.  45,  lit  S6xi[p.]a 
Çufya).  Cf.  Bœckh,  XIII,  a,  1.  9.  ’E<p.  àpy..,  lnscr.  3271,  col.  1,  1.  10. 

(6)  Bœckh,  XVII,  a,  1.  149.  ’Ecp.  àp^.,  lnscr.  3124,  col.  I,  1.  118. 

(7)  Scol.  Aristoph.  Plut.,  v.  545  : Opctvo;  • •ÛTtoTroSiov  • xal  vrjàç  0pâvoç , Êv0ev  xaï 
6pav(xï)ç  • âxup.oXoy£ÏTai  Sà  7rapà  tô  0opstv  âvu>.  — Suid.  : 0pâvo;  ■ Û7TO7t6Siov  • êv0ev 
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aux  rameurs,  bien  que  dans  la  trière  athénienne  de  l’époque  des 
inscriptions  navales  les  sièges  fussent  pareils  pour  toutes  les 
rangées.  Nous  savons  que  les  rameurs  étaient  durement  assis, 
bien  qu’ils  missent  sur  la  planche  qui  leur  servait  de  siège  un 
coussin  vraisemblablement  en  cuir  qu’on  nommait  uir/ipéenov  (1). 
Quand , dans  les  Chevaliers  d’Aristophane  (2) , le  marchand  de 
boudins  veut  flatter  le  Demos,  il  lui  met  un  coussin  sur  les  bancs 
du  Pnyx,  afin  de  ne  pas  user  ce  derrière  qui  s’est  tant  fatigué  et 
qui  a tant  souffert  à Salamine. 

On  voit  que  la  disposition  des  rameurs  est,  dans  les  grands 
navires , absolument  indépendante  de  celle  du  faux-pont  et  du 
pont  supérieur.  C’est  pour  ne  s’être  pas  suffisamment  défait  de 
cette  idée  fausse  que  les  rameurs  sont  assis  sur  des  baux , que 
Graser  a mêlé  les  deux  questions  (3).  En  réalité,  dans  la  dière 
primitive,  les  zygites  se  trouvaient  à la  hauteur  du  pont;  leurs 
sièges  et  les  baux  étant  identiques,  portaient  le  nom  de  Çuyot.  Mais 
quand  on  superposa  des  thranites  aux  zygites,  il  fallut  élever  le 
pont  qui , sans  cela,  se  serait  trouvé  trop  bas;  les  matelots  et  les 
combattants  auraient  perdu  la  vue  de  la  mer  et  de  l’ennemi,  et 
les  thranites  auraient  été  exposés  aux  coups  sans  pouvoir  être 
défendus.  Aussi  voyons-nous  dans  la  trière  de  l’Acropole  que 
le  pont  est  plus  élevé  que  les  thranites.  C’est  également  ce  que 
constate  Graser  en  expliquant  dans  l'Archæologische  Zeitung  (4), 
le  dessin  rectifié  du  cavalier  dal  Pozzo  : « C’est  la  partie  anté- 
rieure d’une  ancienne  trière  grecque  montrant  la  6e  partie  de 

xai  0paviTï]ç.  Cf.  Phot.  s.  v.  0pàvoç.  Hésych.  s.  v.  : êTrujçeXÎTriç  • â OpaviTT);  • crepsXaç 
yàp  tô  tootsivôv  Seppiov  , to  Û7io7r68iov  • toioùto;  8è  xai  â 0pàvoç  ■ sysi  Sè  xfjv  &vta 
ëSpav.  Cette  explication  est  confirmée  par  l'inspection  de  la  trière  de  l’Acropole. 
Le  plat-bord  est  évidemment  derrière  la  parodos  et  à la  même  hauteur;  par-des- 
sus la  parodos  on  devrait  apercevoir  au  moins  la  tête  des  zygites  que  l’artiste  a 
négligée  pour  ne  pas  produire  de  confusion.  Quant  aux  thranites,  ils  sont  évi- 
demment assis  sur  des  sièges  plus  élevés,  accrochés  à la  cloison  qui  soutient 
le  pont.  Ainsi  à mesure  qu’on  ajouta  une  rangée  de  rameurs  de  plus,  on  sur- 
éleva les  cloisons  verticales  et  le  pont,  mais  non  pas  toujours  et  dans  les 
mêmes  proportions  le  bord  du  bâtiment.  C’est  seulement  dans  les  navires  kata- 
phractes  que  le  plat-bord  rejoignit  le  pont. 

(1)  Poli.,  1 , 88  : TÔ  S’ÜTTOxsifxevov  toïç  spsxaiç  , {waipsaiov.  Suid.  S.  v.  : Ù7tr)pÉ- 
ciov  ■ uTtayxamov  tüv  èpeTcôv  tjyouv  x(OTCY)XaTâ>v , è<p’  ou  xa0!Çou<xiv  ot  spscro-ovTsç  6tà 
tô  p.f)  auvTplêsoSat  aÙToiv  xàç  Ttuyàç.  Hésych.  s.  v.  : Omripéma  • twv  xw7ry)XotToûv- 
xiov  Sepparà  xcva,  àç  TtpocrxecpàXaia  , sep’  tov  xa0ÉÎJovTai. 

(2)  v.  785  : xàra  xa0îi;ou  p.aXaxàiç,  îva  xplë^ç  xrjv  sv  EaXajuvi.  Scol.  : ïva  paj 
sxTpbjq] ? (AT)8à  SiaçOslp^ç  tvjv  sv  LaXaptivi  xapoùa-av  7cuyf)v  sv  vaupiajda. 

(3)  De  R.  N.,  § 15  et  suiv. 

(4)  L.  c. 
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l’eîpecrtot , cinq  rameurs  sur  trente  et  un  de  la  rangée  supérieure. 
Elle  est  à'cppaxxoî,  c’est-à-dire  que  les  rameurs  de  la  partie  supé- 
rieure ne  sont  pas  protégés  par  un  revêtement  en  planches.  Elle 
est  xaraaTpwToç,  et  on  aperçoit  le  pont  au-dessus  de  la  tête  des  ra- 
meurs. * 

Une  partie  hypothétique  mais  fort  ingénieuse  du  système  de 
Graser  est  celle  qui  consiste  à vouloir  retrouver  la  dimension  des 
rames  et  la  courbe  de  la  paroi  du  navire.  Partant  de  ce  fait  que  le 
siège  du  thranite  devait  être  élevé  de  sept  pieds,  celui  du  zygite 
de  cinq  et  celui  du  thalamite  de  trois  pieds  au-dessus  du  niveau 
de  l’eau , et  de  ce  que  la  poignée  de  la  rame  devait  se  trouver  à 
1 pied  l/i  au-dessus  du  siège  du  rameur  pour  être  manœuvrée 
commodément,  Graser  place  la  poignée  de  la  rame  thranite  à 
8 pieds  ‘/4  au-dessus  de  l’eau.  Il  conjecture  que  les  rames  thra- 
nites  devaient  avoir  presque  les  mêmes  dimensions  que  le 
TOjpi've<}>,  soit  13  pieds  1/2.  Or,  pour  qu’une  rame  produise  tout  son 
effet  sans  qu’il  soit  trop  fatigant  de  la  mouvoir,  le  point  auquel 
elle  est  fixée,  c’est-à-dire  le  tolet  ou  le  sabord,  doit  se  trouver  au 
tiers  de  sa  longueur  totale  en  partant  de  l’extrémité  supérieure. 
Soit  une  ligne  horizontale  représentant  le  niveau  de  la  mer  ; mar- 
quons sur  une  perpendiculaire,  à la  distance  de  8 pieds  >/4  de  l’ho- 
rizontale , un  point  qui  indiquera  la  place  de  la  poignée  do  la  rame 
thranite  dans  sa  position  normale.  Si  de  ce  point  nous  menons  à 
l’horizontale  une  oblique  de  13  pieds  1/2 , nous  aurons  la  rame 
thranite  dans  sa  position  normale  : au  tiers  de  sa  longueur  totale, 
c’est-à-dire  à 4 pieds  */2  de  la  poignée,  nous  marquons  un  point 
indiquant  la  place  du  sabord  thranite.  Prenons  maintenant  deux 
autres  points  de  la  verticale , à 6 pieds  lU  et  à 4 pieds  i/i  de 
l’horizontale,  et  menons  par  ces  points  des  parallèles  à la  précé- 
dente oblique , nous  trouverons  la  longueur  des  rames  zygite  et 
thalamite,  soit  10  pieds  */2  pour  la  première  et  7 pieds  ’/2  pour 
la  seconde  ; il  est  facile  de  déterminer  la  place  de  leurs  sabords  , 
et,  en  menant  une  ligne  par  les  trois  points  trouvés,  on  obtient  la 
direction  de  la  paroi  du  navire. 

Graser  continue  à superposer  les  rangs  de  rameurs  suivant  ce 
principe  pour  construire  des  tétrères,  des  pentères,  etc.  C’est  seu- 
lement à partir  des  dékères  de  Démétrios  Poliorkétès  qu’il  intro- 
duit certaines  modifications  à son  système , afin  de  n’avoir  pas  , 
— dans  la  tessarakontère  par  exemple,  — un  eyxwjrov  d’une  hau- 
teur démesurée. 

On  voit  maintenant  comment  se  comporte  l’ensemble  des  rames 
de  la  trière  ; toutes  les  rames  d’une  même  rangée  sont  parallèles 
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entre  elles  et  de  même  longueur,  et  frappent  par  conséquent  la 
mer  à la  même  distance  du  flanc  du  navire,  en  un  point  facile  à 
déterminer.  Les  rames  des  diverses  rangées  sont  parallèles,  mais 
de  longueurs  différentes  ; il  y a donc  trois  sillages  distants  l’un 
de  l’autre  de  2 pieds  i 2/2-  Il  n’y  avait  pas  à craindre,  avec  des  ra- 
meurs exercés  et  bien  commandés , que  les  avirons  s’embarras- 
sassent les  uns  dans  les  autres.  L’arc  de  cercle  décrit  par  la  rame 
thalamite,  la  plus  courte  de  toutes,  était  naturellement  le  moins 
étendu,  ce  qui  explique  la  glose  suivante  de  l’Et.  M,,  de  Suidas  et 
de  Photius  : QcAafjuat  xwtoxi  • ou  y|psp.a  eXauvoucai. 

Cependant,  quoique  la  construction  de  Graser  soit  ingénieuse 
et  facile  à réaliser , les  anciens  ne  paraissent  pas  l’avoir  exécutée 
dans  sa  rigueur  mathématique,  sans  doute  parce  qu’elle  n’était 
pas  compatible  avec  la  forme  du  bâtiment.  En  effet , Graser  est 
obligé  de  supposer  que  les  deux  parois  du  navire  ont  une  direc- 
tion parallèle  à son  axe.  Il  n’en  était  vraisemblablement  pas  ainsi  ; 
à partir  du  maître-bau  qui  marquait  sa  plus  grande  largeur  , la 
trière  allait  se  rétrécissant  vers  l’avant  et  vers  l’arrière.  C’était  donc 
aux  environs  du  grand  mât  que  le  couloir  destiné  aux  rameurs 
était  le  plus  large,  et  là  seulement  peut-être  qu’on  pouvait  appli- 
quer cette  proportion  de  1 à 2 entre  les  deux  parties  de  la  rame , 
si  favorable  à la  vogue.  Aristote  (1)  nous  dit  en  effet  que , si  ce 
sont  les  rameurs  placés  au  centre  du  navire  qui  produisent  le 
plus  d’effet  utile , c’est  parce  qu’à  cet  endroit  la  portion  intérieure 
de  la  rame  est  la  plus  grande.  Ainsi  cette. partie  décroissait  à me- 
sure qu’on  avançait  vers  l’avant  et  vers  l’arrière,  et  le  levier  que 
manœuvraient  les  rameurs  fonctionnait  moins  utilement.  Graser 
ne  paraît  donc  pas  avoir  trouvé  la  vraie  formule  de  la  courbe  ho- 
rizontale qui  limitait  le  plan  du  navire.  Il  n’a  pas  déterminé  non 
plus  exactement  la  courbe  verticale;  car,  d’après  le  passage  de 
Thucydide  cité  plus  haut  et  la  scolie,  la  proportion  de  1 à 2 sem- 
ble avoir  été  rompue  au  détriment  des  thranites,  et,  pour  qu’il  en 
fût  ainsi,  il  fallait  que  la  paroi  du  bâtiment  fût  plus  rentrante  que 
Graser  ne  l’a  supposé.  Dans  tous  les  cas,  les  rames  d’une  même 
file  horizontale  avaient  la  même  longueur.  Nos  inscriptions  n’éta- 
blissent entre  elles  aucune  différence  : une  rame  thranite  était 
l’équivalent  exact  d’une  autre  rame  thranite,  et  elle  était  toujours 
plus  longue  qu’une  rame  zygite.  Nous  voyons  en  effet  (2)  un  cer- 

(1)  Mcchan. , p.  4 : 8ià  toüto  ot  fiscoveoi  (JiàXirxTa  xivoûci  1 [i.éyirjTov  yàp  èv  \j.éa'i) 
VY|t'  to  àno  xoü  cry.a),fioü  t ïjç  xcott:ï]ç  tô  êvtôç  xivoùcri. 

(2)  ’E<p.  àpx.,  Insc)'.  3176,  1.  56  : [aSoxipiot  xàmai  0paviTi8eç.  . rwv  0]powiTStStiW 
toutcov  àiroçoavet  ô Scmp-aaTriç  Çvyia;  A. 
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tain  nombre  de  rames  thranites,  vraisemblablement  avariées  et 
devenues  trop  courtes,  dont  10  seulement  passent,  de  l’avis  du 
Dokimaste,  dans  la  catégorie  des  rames  zygites.  Comment  donc 
Aristote  a-t-il  pu  dire  : (1)  « C’est  avec  raison  que  le  dernier  doigt 
de  la  main  est  le  plus  petit,  et  celui  du  milieu  le  plus  long,  comme 
la  rame  qui  est  au  centre  du  navire?  » Il  faisait  sans  doute  allu- 
sion au  spectacle  que  présentaient  les  rames  à l’intérieur  du  bâti- 
ment. Là,  en  effet,  on  n’apercevait  que  leur  partie  intérieure,  et 
celle-ci , plus  longue  au  milieu  du  vaisseau , allait  en  diminuant 
vers  les  extrémités  de  l’Iyxo^Tiov,  ce  qui  reproduisait  à peu  près  l’as- 
pect d’une  main  horizontale  ouverte.  C’est  également  ainsi  qu’il 
faut  entendre  le  passage  de  Galien  (2),  disant  que  toutes  les  rames 
d’une  môme  rangée  plongeaient  aussi  loin  dans  la  mer , bien  que 
celles  du  milieu  fussent  les  plus  longues. 

§ 4.  — De  la  rame  en  elle-même  et  de  ses  accessoires. 

« Tout  le  monde,  dit  Jal  (3),  connaît  Y aviron  ou  rame , levier  fait 
de  sapin,  de  hêtre  ou  de  frêne  et  du  genre  de  ceux  que  la  statique 
range  dans  la  deuxième  classe.  Son  point  d’appui  est  à l’eau  , la 
puissance  qui  le  fait  agir  est  à l’extrémité  opposée  à celle  qui  s’ap- 
puie , la  résistance  est  à l’endroit  du  navire  où  il  s’attache  par 
un  lien  appelé  estrope  à une  cheville  nommée  tolet.  » Le  tolet  (4), 
qui  portait  en  vieux  français  le  nom  (Yescaume  , est  une  « cheville 
de  fer  ou  de  bois  plantée  verticalement  dans  le  plat-bord  du  navire, 
ou , pour  parler  plus  rigoureusement , dans  une  planche  clouée 
sur  ce  plat-hord  et  qu’on  nomme  toletière  ou  porte-tolets.  » Quant 


(1)  De  part,  anim.,  4,  10,  p.  687,  18  : xa'i  ô layaroc,  (8àxxuXoç)  Sè  p.txpôç  ôp0â>; 
xal  ô p,saoç  p.axp oç , wa-rcep  xa>7ty|  p,e(rôvEü) ; • p.àXt<jxa  yàp  xô  Xapt,ëav6p.svov  àvàyxy) 
7i£piXap.ëâv£<j0ai  xvxXto  xaxà  p.éffov  Ttpèç  xàç  Èpyaoxaç. 

(2)  De  usu  partium  corporis  humant , livr.  I , ch.  24  : xaOàuEp  otpt,ai  xâv  xaïç 
rpiŸ]p£<7t  xà  Trépaxa  xtôv  xamûv  eîç  ï<rov  ÈlixvEÎxca,  xatxoi  y’  oùx  ’tcuv  âTracàiv  c/ùo-üv  • 
xaî  yàp  oôv  xyxeï  xà;  (xérrocç  [j.£Yi<jxaç  à7t£pyàiCovxai  8ià  xa uxï)v  xrjv  alxiav.  C'est 
sur  ce  passage  de  Galien  et  sur  celui  d'Aristote  que  Smith  fonde  particulière- 
ment son  système,  d’après  lequel  les  rames  zygites  étaient  plus  longues  que  les 
thranites;  mais,  bien  que  ces  passages  soient  embarrassants,  ils  ne  peuvent 
prévaloir  contre  les  autorités  citées  plus  haut.  En  outre,  Smith  rend  la  ma- 
nœuvre à peu  près  impossible  en  supposant  que  toutes  les  pales  des  rames  des 
trois  rangées  plongeaient  dans  la  mer  à égale  distance  du  navire  et  sur  une 
même  ligne  horizontale. 

(3)  Gl.  n.,  art.  Aviron 

(4)  Ibid.,  art.  Tolet. 
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à V es  trope  (1),  c’est  un  « anneau  de  corde  plus  ou  moins  grand  , 
dont  on  se  sert  pour  entourer  une  poulie , une  cosse , un  mar- 
gouillet,  un  aviron,  etc.  L’estrope  de  l’aviron  est  quelquefois  une 
lanière  ou  une  corde  de  cuir,  quelquefois  un  lien  de  jonc  ou  de 
branches  déliées  de  bouleau.  » 

L’ensemble  des  avirons  d’un  navire  s’appelle,  dans  les  inscrip- 
tions navales  (2),  Tappo'ç;  quand  ils  sont  au  complet  on  dit  : Tappoç 
IvreX^ç.  Les  deux  gouvernails  ne  sont  pas  compris  dans  le  Tappoç, 
qui  figure  au  premier  rang  parmi  les  agrès  en  bois  (3).  Quand  le 
mot  est  au  pluriel,  c’est  qu’il  s’agit  de  plusieurs  navires  (4).  Tou- 
tefois ce  n’est  pas  là  le  sens  primitif  du  mot  Tappo'ç,  qui  signifie 
proprement  la  pale  de  l’aviron,  puis  l’aviron  lui-même.  Hésychius 
dit  en  effet  : Tappo'ç  • xoW]...  Eustalhe  définit  le  Tappo'ç  : « la  rangée 
horizontale  des  rameurs  (5).  » C’est  également  ainsi  que  l’entend 
le  Scoliaste  d’Aristophane  (6)  : « ce  sont , dit-il , les  files  hori- 
zontales des  rames  attachées  à leurs  tolets.  » Enfin  Suidas  fait 
remarquer  que  le  mot  s’applique  primitivement  aux  plumes  qui 
garnissent  les  ailes  des  oiseaux , et  ensuite  à l’ensemble  des  avi- 
rons rangés  « comme  des  ailes  sur  chaque  bord  du  navire  (7).  » 
Le  mot  Tappwpa  ou  Tapcropa  est  employé  comme  synonyme  de 
Tappoç.  Pollux  dit  qu’on  appelle  ainsi  les  files  de  rames  (8).  Photius 
et  Zonaras  (9)  entendent  par  là  l’ensemble  des  rameurs;  nous 
avons  déjà  fait  observer  que,  dans  les  navires  antiques,  on  peut 
dire  indifféremment  « tant  de  rameurs  » ou  « tant  d’avirons.  » 

L’aviron  lui-même  porte  le  nom  de  xobxï].  C’est  ainsi  qu’il  est 
désigné  par  nos  inscriptions,  par  Pollux,  par  les  lexicographes  (10). 

(1)  Gl.  n.,  art.  Estrope. 

(2)  JBœckh,  Urkund.,  p.  112-113.  ’Eç.  àpx-,  Inscr.  3146,  col.  I,  1.  6,  en  par* 
lant  de  la  trière  Eùsxripia  : aux?]  $xei  xappov. 

(3)  3 4 5 6 7 8 9 10Ecp.  àpx.,  Inscr.  3145,  col.  7,  1.  20  : x<3v  ijuXlvwv  ëxou<i[i]  xappôv,  miôàXia, 
etc... 

(4)  Ibid-,  col.  2,  1.  19  et  suiv.  : xappoov  àpt0piàç  £7rî  vaüç  HHAAAIEE  Inscr.  3175, 
col.  6,  1.  21  et  suiv.  : xeçàXai ov  xappcov  lui  vaü;  AAIIIII,  Xemovxsç  atoucov  HHIUIIT. 

(5)  1625,  18  : ...  xai  xàpptop.a,  r\  xwmoXaola  • xappôç  Y<*p>  çaoP , ô axot/o;  xwv 
xtorcûv  , èixei  uxspoîç  soixaoiv. 

(6)  Nuées,  v.  226  : xappoi  xai  xapooi  XÉYOvxai...  xaî  oi  atoXyoi  xüv  xaMiaiv , xaO1 2 
oüç  oî  oxaXp.oi  ixeroiYao-i  • xaï  ©ouxvSlôpç  xat  ’Apioxooàvv)ç  ouxto;  • ol  pÿjxopeç  xàppwp.a 
xip  vuo7ir)Xaofav  çaoiv. 

(7)  S.  v.  : xapoôç  • xupMoç  xüv  opviôwv  Ÿ|  irxépoxnç  ‘ à<p’  oô  xai  ô xtov  xcouaSv  Sjxotoç 
0Xïip.axK7p.6ç  • O’jxtoç  'HpôSoxoç. 

(8)  1,  93  : ol  8è  oxl^oi  xàW  xtoirwv  xap(7üj(xaxay.aXoùvxai. 

(9)  Phot.  s.  v.  : xàppojp.a  ‘ xpv  xtoirriXacrEav  ■ ouxwç  ’Apiuxotfàvriç.  Zon.  S.  V. 
xappcopa  • p xtoTtriXaola. 

(10)  Et.  M.  S.  V.  : Xtoin]  • y]  xwv  Èpsxoiv  • irapà  xè  xôitxsiv  xô  v8wp.  Cf.  Zonar.  s.  v. 
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Le  mot  signifie  proprement  poignée,  et  par  suite  poignée  de  la 
rame.  C’est  donc,  comme  le  fait  remarquer  Eustathe  (1),  la  partie 
qui  a donné  son  nom  au  tout.  Le  mot  èpsmo'ç  est  une  expression 
poétique  (2)  ; il  y en  a une  foule  d’autres  pour  désigner  la  rame , 
sur  lesquelles  il  est  inutile  d’insister. 

Jal  partage  l’aviron  en  quatre  parties  : la  poignée,  à laquelle 
s’attache  la  main  du  rameur  ; le  manche  ou  bras,  plus  gros  que  la 
poignée  et  qui  la  suit,  finissant  au  point  d’attache  sur  le  hord  du 
navire  ; la  hampe,  partie  arrondie  qui  commence  où  finit  le  man- 
che et  finit  à la  naissance  de  la  pale  ; enfin  la  pale , partie  plate  à 
peu  près  semblable  à une  pelle.  Nous  retrouvons  dans  Pollux  (3) 
ces  divisions  fondamentales.  « La  partie  de  la  rame  que  saisissent 
les  matelots  est  riy/stpfôtov  ; la  partie  moyenne  s’appelle  oûpta/oç  ; 
l’extrémité,  xrxepa  et  xapaoi.  » Ainsi  la  poignée  de  la  rame  portait, 
chez  les  Grecs,  le  nom  d’Iyxetpi'Siov  (4).  C’est  la  partie  la  plus  ex- 
trême de  l’aviron,  et  elle  était  sans  doute  amincie  et  arrondie,  de 
façon  que  la  main  put  s’y  appliquer  sans  peine  et  la  tenir  vigou- 
reusement. Toutefois  l’expression  était  plus  large  que  le  mot  fran- 
çais poignée,  et  désignait  quelquefois  toute  la  portion  de  la  rame 
comprise  entre  la  main  du  rameur  et  la  paroi  du  navire , c’est-à- 
dire  le  manche  ou  le  bras.  On  sait  que  le  bras  est  façonné  de  ma- 
nière à former  la  partie  la  plus  massive  de  la  rame , soit  qu’on  y 
laisse,  en  taillant  l’aviron,  une  quantité  de  bois  plus  considé- 
rable, soit  qu’on  y ajoute  un  métal  pesant,  de  façon  que  la  rame, 
malgré  l’inégalité  de  ses  deux  parties,  soit  à peu  près  en  équilibre 
sur  le  bord  du  navire  ; cela  diminuait  beaucoup  la  fatigue  du 
rameur.  Kallixénos  , cité  par  Athénée  (5),  dit,  en  parlant  du 
navire  de  Ptolérnée  Philopator,  « que  les  rames  thranites  avaient 
trente-huit  coudées  de  long  ; mais  comme  on  avait  logé  du  plomb 


(1)  89,  30  : xwtxy),  7]  xoü  ?E<pouç  Xa 6r\  , [xépouç  ôvo; m , 60ev  xai  oxa  xcoTtriv  xtç  sbir) 
t^v  vauxixrjv , xcotxï)  xai  èxstvYic  xupt<oç  r\  Xaëri , &tp'  vjç  xai  xo  âXov  o>v6p.aerxai. 

(2)  Scol.  Apoll.  Rhod.,  2,  1255  : spsxp-oïç , 6 ian  xu> uaiç.  Hésych.  s.  v.  : spsx- 

(J.OV  • xcoTtr). 

(3)  I,  90  : t 8è  xtoTtviç  xo  pèv  où  Xapëàvovxat  oE  vaùxai , èy^siptSiov,  tô  8è  [xscov 
oùpEayoç,  t à 8è  xeXevxatov  Ttxepà  xai  xapaoi  xtoTtwv. 

(4)  Eustath. , 1959,  66  : èyyeipiSiov,  <5;  ô  1 2  3 4 5A0?jvaio;  8y)Xoï,  xai  xà  xîjç  0aXa<r<j{a; 
xt07tr|ç  xp<£xï)p.a. 

(5)  Y,  37  : xtoTtaç  Opavixtxàç  ôxxà)  xai  xpiàxovxa  Ttvixcov  [xà;  p.eyiaxaç] , a'i  8ià  xà 
pàXvêSov  sysiv  sv  xoïç  ây^atpiSEoiç  xai  yeyovÉvat  Xtav  sioto  (lapeïai  xaxà  x^v  ^Oycoaiv 
sùvipetç  Û7i^pyov  È7xi  if\ç  ypsiaç.  Les  mots  xàç  (xeyttjxaç  sont  évidemment  une  glose 
ajoutée  par  un  commentateur  qui  voulait  expliquer  ce  qu’on  entendait  par  les 
rames  thranites. 
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dans  leurs  ly^eiplSta , et  que  la  partie  intérieure  était  devenue  très 
lourde,  elles  étaient  équilibrées  et,  par  suite,  d’un  maniement  fa- 
cile. » Il  est  vraisemblable  que  cette  amélioration  existait  déjà 
dans  les  trières,  bien  que  nous  n’ayons  pas  de  renseignements 
positifs  à cet  égard.  C’est  peut-être  uniquement  à une  négligence 
de  langage  de  Pollux  et  d’Athénée,  qu’il  faut  attribuer  le  sens  un 
peu  large  donné  au  mot  sy^eiptôiov.  Nous  trouvons  en  effet  dans 
Hésychius  (1)  un  autre  terme,  celui  d’àWov,  qu’il  définit  : « la 
portion  intérieure  de  la  rame,  à partir  du  tolet.  » C’est  bien  là  le 
bras  de  l’aviron. 

La  hampe  s’appelait , d’après  Pollux  , oupi'ap?  ; c’est  le  mot 
qu’Homère  applique  à la  hampe  de  la  lance , destinée  à recevoir 
un  fer  pointu  qui  servait  à planter  l’arme  dans  la  terre  quand  on 
n’en  avait  pas  besoin. 

La  partie  plate  de  l’aviron  qui  entre  dans  l’eau , la  pale , rece- 
vait plusieurs  noms  chez  les  Grecs  : celui  de  xappdç  était  le  plus 
usité.  « On  appelle  ainsi,  dit  le  Scol.  d’Aristophane  (2),  les  parties 
aplaties  de  l’aviron,  c’est-à-dire  l’extrémité  qui  plonge  dans  l’eau.  » 
Cette  explication  est  confirmée  par  Ælius  Dionysius,  cité  par 
Eustathe,  par  Suidas,  Photius,  Zonaras  et  Hésychius  (3).  Toute- 
fois la  pale  était  aussi  désignée  par  le  mot  tiXoctt].  « C’est , dit  Hé- 
sychius (4),  la  partie  inférieure  de  la  rame,  comme  le  haut  s’ap- 
pelle xiotoxiov,  » et  Eustathe  (5)  indique  l’usage  qui  s’était  établi  de 
donner  ce  nom  à la  rame  tout  entière. 

Les  avirons  dans  les  bâtiments  primitifs,  et  ordinairement  ceux 
de  la  rangée  supérieure  dans  les  trières  aphractes , passent  par- 
dessus le  plat-bord  et  sont  attachés  au  tolet  au  moyen  de  l’estrope. 
Le  tolet  s’appelait  axaXpoç  et  l’estrope  xpo7tdç  ou  xpoTcwT'/jp.  « Le 


(1)  S.  v.  : êvviov  ■ x(x>7rv)ç  jxépoç  xà  àuô  (correction  de  Graser , au  lieu  de  du i) 
xoü  erxa>.p.oü  évSov  dv  xïj  vï)t. 

(2)  Nuces,  v.  226  : xappoi  xai  râperai  'Xéyon ai  xai  xà  uXaxüa'p.axa  xeôv  xtoueôv 
vîyouv  xà  âxpa  xà  xtô  uSaxi  dp.ëaux6p.eva. 

(3)  Eustath.,  1625,  17  : A'iXtoç  Sè  Atovéci oç  eprieriv  ôxv  xappoi  xai  xaperai,  xàXapot, 
xai  xà  uXaxucrp.axa  xeôv  xcoucôv.  Suid.  et  Phot.  s.  v.  : xappoi  xai  xaperoi  • xàXapot , 
xai  xà  uXaxôerptaxa  xtôv  xtoueôv  xai  aùxà  xo  uxéptop.a.  C’est  ainsi  qu’il  faut  lire  au 
lieu  de  xappoi  • xàXapot  • xai  xapcoi  • xai  xà  uXaxûa'p.axa...  etc...  Suid.  et  Phot. 
disent  avec  moins  de  précision  s.  v.  : xaperai  • ...  xai  xà  s \ts,  xeôv  xtoueôv.  Hésych. 
S.  V.  : xaperai  • ...  xai  xïjç  xeome);  xo  àxpov.  Zonar.  S.  v.  : xapejoç  • ...  xai  xà  itXaxù 
Tijç  Xtôurj;. 

(4)  S.  v.  : xcou...  • xo  àveo  xtouatov  , xà  8è  xàxeo  uXàxïjv. 

(5)  89,  32.  En  parlant  des  divers  noms  de  la  rame,  il  ajoute  : xai  uXàxïi  Se, 
Stà  xà  dXaûveaOat  xaxà  xà  xàxeo  uXaxé. 
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cxccXjloç,  dit  Pollux  (1) , est  ce  à quoi  les  rames  sont  assujetties; 
ce  qui  sert  à les  assujettir  s’appelle  xpomoxvjp.  On  dit  : estroper  un 
navire.  » D’après  le  Grand  Etymolog.  (2) , le  cxaÀpoç  est  une  che- 
ville autour  de  laquelle  on  attache  la  rame.  « Qu’est-ce  que  les 
o-xcdp.oi?  disent  les  Lex.  Rhet.  (3).  Ce  sont  des  morceaux  de  bois 
auxquels  on  attache  l’aviron  pour  la  nage.  » Le  tolet  portait  aussi 
le  nom  de  x|$r/]xijp  (4) , et  celui  de  xuXoç  quand  il  consistait  en  une 
cheville  en  fer  (5).  L'estrope  était  habituellement  en  cuir.  « Les 
estropes . dit  Hésychius  (6) , sont  les  courroies  des  rames  ou  les 
lions  de  cuir  qui  les  maintiennent  pendant  la  nage.  » Los  Lcx. 
Rhet.  d’T.  Bekker  (7)  et  le  Grand  Etymolog.  (8)  en  donnent  la  même 
explication.  Eustathe  (9)  nous  apprend  que  le  mot  xpomk  et  celui 
do  xpo-rtomipeç  sont  synonymes,  mais  que  le  second  est  plus  usité. 
L’estrope  portait  aussi  le  nom  d’lmxw7t7)xvjp  (10). 

Dans  les  grands  navires , et  particulièrement  dans  les  na- 
vires kataphractes , les  avirons  n’étaient  pas  attachés  à un  tolet, 
mais  passaient  par  un  trou  pratiqué  tout  exprès  dans  la  muraille 
du  navire  et  qu’on  appelle  sabord  de  nage.  Ce  sabord  portait 
différents  noms  : xpvju.a , xpu-rcripoc , ôn V).  « On  appelle  xp^paxa , dit 
Pollux  (11)  , les  trous  par  lesquels  sortent  les  avirons.  » Le  Sco- 
liaste  d’Aristophane  nous  apprend  qu’avant  de  mettre  les  navires 


(1)  I,  87  : xaî  80sv  [xèv  al  xÛTcai  èxSéSevxai  <rxaXp.6ç , to  Se  éx8s6svxai  xpoTtcoxrip  ■ 
xaï  Tpo7t(6<7a<70ai  va ùv.  X,  134:  <jxaXp.oî , xpoTtcoxrjpsç.  Cf.  Hésych.  , s.  v.  : xpo- 
7rwc7aa0ai  • xo  xrçv  xa>7 iv)V  Ttp à;  xàv  axaXp.èv  Srjxai  zS>  xpoTça>X7jpi. 

(2)  S.  v.  : a'xaXp.o;  • uEpî  8v  8so|j.sùou7i  xàç  xtoTtaç  Txv.nacù.o'j . . . Cf.  Zon.,  s.  v. 

(3)  I.  Bekker,  An^cdot.,  p.  302,  l : -axà),p.ot  xtvsç  sîox  ; xà  £ùXa,  wv  èxosovxai 
al  xôTtai  xtpôç  xf)v  elpeaxav.  Cf.  Phot.  s.  v.  crxaXpiol. 

(4)  Hésych.  s.  v.  : xtourix^p  • ô <jxaXp.oç  xrjç  xtômiç. 

(5)  Phot.  s.  v.  : xùXoi  • crxaXp.oî  7rXoicov.  S.  v.  : xuXoç  • ô è^é/iov  rjXoç , 7tept  8v 
8exp.eu£xai  ô xpo7ta>x:rçp. 

(6)  S.  v,  : xpoTioî  • oi  Ep.àvxsç  xcov  xwuwv,  rj  oE  xaxé^ovxeç  xàç  xioiraç  6e<7[j.oi  8sp- 
p.àxivoi,  oxav  èXaùvco<xiv  • ol  xpo7UOTrjpEç.  — Cf.  Scol.  Aristoph. , Acharn.,  v.  553  : 
xpo7tou(j.év(ov  ■ xwv  Ep.àvxcov  xwv  cruvSsovxiov  xxpàç  xôv  TtàxxaXov  (Xéyu  8s  xov  crxaX- 
[JLOV  ) xf|V  X<jû7tr)V.  "Op.ïipoç  « XpOTTOÏÇ  SV  Sspp.aXtVOt'U  » XOUXEffXl  XOÏÇ  XpOTOOXrjpOXV. 

(7)  Anecdot.,  p.  309,  7 : xpoTttûxijpsç  ■ oE  E(j«xvxeç  oE  etti  xoïç  ttXoioiç,  èv  oiç  al  xû- 
Ttai  Ttepl  xoùç  (TxaXp.oîjç  IxSéovxai. 

(8)  S.  v.  : xpoTxcoxfjpeç  • oE  Ep.âvxeç  oE  èv  xotç  txXoîo'.ç  , èv  oiç  al  xtoTtai  irept  xoùç 
cxaXp.oùç  TtsptSéovxai  • xpoTrôç  8è  ô xpcTrcoxrjp  , Ttapà  xô  xps'xrsiv  xàç  xu>uaç.  Cf. 
Zon.  s.  v.  xpoixwxîjpeç. 

(9)  1517,  52  : xpoTiot  8è  ô^uxôvtoç  v)xoi  xoivoxspov  xpo7uoxrjpeç,  E(juxvxeç,  oiç  r\  xw7 xï] 
TrsXàCouoa  èveîpsxai  xco  îSttoxixioç  Xeyop.évt))  c-xaX|Atp.  ’Ev  Sè  Asi;ixw  Prjxopixip  xsîxat 
xat  ôxi  ô ^r)6sîç  Ep.àç  xai  È7uxümr]xv)p  Xsysxai. 

(10)  Suicl.  et  Zon.  s.  v.  : È7tixco7trixf)p  • ô xpoucoxfip  Ejxàç. 

(11)  I , 88  : 8P  wv  8è  Sisipexai  ri  xtour),  xpfjp.axa. 
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à la  mer  on  s’assurait  que  les  dimensions  des  rames  concor- 
daient avec  celles  des  sabords  (1).  Bien  qu’ Aristophane  (7)  ait 
employé  pour  désigner  le  sabord  le  mot  xpu^ripa,  nous  savons  que 
c’était  là  un  terme  de  la  langue  commune,  tandis  que  les  Attiques 
se  servaient  de  préférence  de  celui  d’o™j  (3).  Eustathe  (4)  dit  que 
ce  sabord  s’appelait  aussi  ôtpOaXpoç , et  il  a sans  doute  raison , puis- 
que, comme  nous  le  verrons  tout  à l’heure,  le  Scol.  d’Aristophane 
donne  du  mot  la  même  explication.  Les  textes  sont  trop  formels 
pour  qu’ou  puisse  voir  là  une  confusion  avec  l’écubier. 

Il  y avait  à bord  de  la  trière  un  accessoire  de  la  rame , dont  les 
inscriptions  navales  parlent  souvent  sans  en  déterminer  la  nature, 
et  sur  lequel  les  érudits  se  sont  mépris  jusqu’à  nos  jours.  Il  s’agit 
des  à<j)«op.aTa , dont  Jal  a le  premier  entrevu  la  destination , que 
Graser  a fixée  d’une  façon  scientifique  et  définitive  ; les  lexico- 
graphes anciens  s’ôtaient  du  reste  déjà  trompés  sur  le  sens  du 
mot , et  quelques-unes  de  leurs  explications  erronées  ou  vagues 
étaient  faites  pour  égarer  les  modernes.  Pollux  (5)  dit  simplement 
que  c’était  un  objet  en  cuir  qui  se  trouvait  près  du  tolet  ; Hésy- 
chius  le  définit  : « un  objet  en  cuir  qui  se  rencontre  à bord  des 
trières.  » Dans  les  Acharniens  d’Aristophane  (6) , Dikæopolis , en 
voyant  paraître  le  personnage  qu’on  appelle  l’OEil-du-Roi,  s’écrie  : 
« Tu  as  sans  doute  un  àcrxwpa  qui  pend  au-dessous  de  ton  œil.  » 
Les  Scoliastes  ne  sont  pas  d’accord  pour  expliquer  le  mot  ; l’un 
dit  (7)  : « Les  trières  avaient  de  grandes  ouvertures  par  lesquelles 
on  passait  les  rames  pour  nager  ; on  les  garnissait  de  lanières  de 
cuir  pour  empêcher  l’usure  des  planches.  » Un  autre  (8)  : « L’à'cr- 
xwpoc  est  la  courroie  qui  assujettit  la  rame  au  tolet.  » Bœckh  (9) 
croit,  avec  J.  Scheffer,  que  les  acxcapaTa  sont  une  garniture  en 


(1)  Acham.,  V.  552  : xai  y.aiTiaç  àpp.oÇ6vTtov  , iva  ÏSaxrtv  eï  èvipé/ouai  xoïç  xpv]- 
[xatriv. 

(2)  Paix,  V.  1234  : ïva  p.rj  y’  àXw  xpu7n)pa  xXÉtcxcov  xrj;  vetiç. 

(3)  Mceris , I.  Bekk.,  p.  205  : ôto’jv  ’Axxtxoi  • xpvTTY|p.a  "EXXriveç. 

(4)  1931,  42  : sî  8é  xi;  èvOuptïiSsHri  xai  Tsj£vr)xoù;  sivat  8ç0aXp.oùç  071010 1 y.ai  oi  xaxà 
xàç  xptvjpsi;  • Xsyovxat  yàp  ôtpOaXp.oi  pr,xopix(ôç  èv  sxeivaiç  al  07tai  <5 v al  xtôuai  Sisl- 
povxai.  Cf.  Suid.  s.  v.  vaûçpaxxov  (3Xsttsi;. 

(5)  1,  88  : xô  8s  Ttpô;  aùtù  t5  oxaXp.tô  8spp.a,  àoxcop-a.  Hésych.  s.  v.  : âax to|xa  • 
ôspp.âxiov  0 sv  xaïç  xpiripsotv  s^ouoi. 

(6)  v.  97  : àaxiop.’  sysii;  ttou  7tept  xàv  ôç0aXp.ôv  xàxto. 

(7)  Ad  h.  I.  p. syâXoi  xat;  xpiripsotv  8<p0aXp.oi  y tvovxai , 81’  mv  xàç  xoraaç  sp.êâX- 
Xovxe;  èxararpàTouv  ■ scppâxxovxo  8s  y.ai  8spp.axtvotç  xpouotç  7xpoç  xà  p.Ÿ]  xpiêsoôat 
aa  v t8côp.axa. 

(8)  Ibid.,  àaxwjjia  os  lp.àç  ô auvsjaov  xrjv  xw7a)v  Tcpàç  xtô  axaXp ,£>. 

(9)  Urltund.,  p.  106-108. 
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cuir  du  sabord  placée  principalement  à sa  partie  inférieure  et 
s’étendant  un  peu  au-dessous  ; cette  garniture  aurait  eu  pour  but 
de  prévenir  Figure  mutuelle  du  sabord  et  de  la  rame.  Mais  il 
n’échappera  à personne  que  cette  garniture  aurait  rendu  le  ma- 
niement de  l’aviron  bien  plus  pénible  et  que  la  rame  doit  porter 
sur  un  corps  dur,  métallique  au  besoin , pour  se  mouvoir  avec 
facilité.  Les  explications  suivantes,  qui  sont  plus  précises  et  plus 
nettes,  auraient  pu  mettre  Bœckh  sur  la  voie  de  la  vérité.  « Les 
àffxto [AaTa,  dit  le  Grand  Etymolog.  (1),  sont  des  peaux  qu’on  adapte 
aux  rames  dans  les  trières  pour  empêcher  l’eau  de  la  mer  d’y 
pénétrer.  » Suivant  Suidas  (2),  ce  sont  « des  garnitures  en  cuir 
recouvrant  la  rame  et  qu’on  adapte  dans  les  trières  au  sabord  par 
lequel  passe  la  rame;  » suivant  le  Scol.  d’Aristophane  (3),  « un 
objet  en  cuir  en  usage  à bord  des  trières  et  par  lequel  passe  la 
rame.  » Et  de  fait,  lorsqu’on  regarde  les  monuments  figurés  , par 
exemple  les  trières  du  lac  Fucin,  on  voit  que  les  rames,  à la  nais- 
sance de  la  hampe , ont  l’air  de  sortir  de  gros  sacs  en  cuir  cloués 
contre  le  sabord  qu’ils  cachent  (4). 

Cette  particularité  avait  frappé  Jal,  qui,  malheureusement  très 
ignorant  des  choses  de  la  marine  antique , n’avait  pas  su  tirer  de 
son  observation  une  conclusion  précise.  « ’Arao;  radical  d’àuxwpa, 
dit-il  (5),  et  signifiant  : outre  , sac  de  cuir,  nous  rappelle  que  sur 
le  monument  d’Ostie , marbre  qu’on  voit  au  musée  du  Vatican  et 
que  Piranesi  a gravé  dans  son  œuvre  intéressante  de  Rome  , les 
rames  de  la  birème  représentée  sortent  des  sabords  de  nage  en 
traversant , pour  aller  à la  mer,  des  sacs  de  cuir  qui  paraissent 
destinés  à empêcher  la  lame  de  pénétrer  dans  le  navire  par  les 
sabords.  Nous  ne  savons  si  ce  sac  est  une  invention  du  sculpteur, 
qu’on  peut  accuser  de  bien  nombreuses  infidélités  dans  sa  repré- 
sentation du  vaisseau  à deux  étages  de  rames  ; mais  nous  n’avons 
vu  nulle  part  le  nom  ni  la  mention  de  cet  àcxo'ç.  « On  voit  com- 
bien l’érudition  de  Jal  est  insuffisante  , mais  l’idée  qu’il  émet 

(1)  S.  v.  : à<7xcop.axa  • Ta  È7uppaTTTo[jie.va  Sspfxaxa  xatç  xâ>7caiç  ëv  raïç  Tpirjpear  , 
6tà  t à [at)  eî<79psïv  xô  flaXâçeriov  vôtop.  Cf.  Zonar.  s.  v. 

(2)  S.  v.  : ào'xwp.axa  ■ xà  ëv  xatç  xd>7taiç  axeTta'jxrjpta  êx  Sépp.axoç , oîç 
ëv  xaïç  xpiTjpscri,  xa0’  8 xprjp.a  xtorcy]  (3âXXêxai. 

(3)  Gren.,  v.  367  : â(jxü>(/.a  Sè  Sepp-axiov  xt  w ëv  xat;  xpirjpear  jrpwvxai,  xaO’  o ï) 
xo>7tï)  pàXXsxai. 

(4)  Les  askomes  sont  parfaitement  visibles  sur  la  birème  de  Préneste.  Le 
dessin  de  Piranèse  montre  très  nettement  les  trois  clous  par  lesquels  ils  étaient 
assujettis  h la  paroi  du  navire. 

(5)  Gl.  n.,  art.  ’'A<rxco(ji.a. 
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d’une  façon  trop  hypothétique  était  juste , comme  l’a  démontré 
Graser  (1).  Les  do-xwpaxa  sont  de  grandes  bourses  en  cuir  qui,  par 
l’une  de  leurs  extrémités,  sont  un  peu  plus  grandes  que  le  sabord 
de  nage  ; c’est  par  cette  extrémité  qu’on  les  adapte  au  sabord , de 
façon  qu’elles  en  épousent  la  forme  ronde  et  le  ferment  complète- 
ment. L’autre  bout  est  percé  d’une  fente  qui  a la  dimension  de 
la  pale  de  la  rame.  Lorsqu’on  veut  mettre  à la  rame,  on  passe 
l’aviron  par  le  sabord , puis  par  l’acxw^a , dont  la  fente  s’ouvre 
pour  livrer  passage  à la  pale  d’abord,  à la  hampe  ensuite;  à 
mesure  que  l’aviron  glisse  ainsi  par  l’d<7xu>(/,oc , la  fente  prend  la 
forme  arrondie  de  la  hampe , et  ses  dimensions  sont  calculées 
de  telle  sorte , qu’au  moment  où  l’aviron  est  arrivé  à sa  position 
normale  , la<7xw(xcc  l’enserre  complètement  ; les  ouvertures  du  na- 
vire se  trouvent  ainsi  hermétiquement  bouchées  , et,  comme  ces 
longs  sacs  en  cuir  sont  flexibles , le  mouvement  de  la  rame  n’en 
est  pas  sensiblement  gêné.  Quand  les  avirons  sont  rentrés , les 
àa-xwjjwtxoc  pendent  vides  et  flasques  le  long  du  bâtiment , et  les 
deux  lèvres  de  l'orifice  inférieur  se  rapprochent  naturellement, 
de  sorte  que  l’eau  ne  peut  pénétrer  par  le  sabord.  Il  est  du  reste 
vraisemblable  qu’ils  étaient  alors  recouverts  par  Vumêl-eiixa. 

Les  inscriptions  navales  nous  apprennent  que  les  dcxwpaxa  res- 
taient habituellement  adhérents  à la  coque  du  navire , lors  même 
que  celui-ci  n’était  pas  pourvu  de  ses  autres  agrès.  L’expression 
usuelle  en  pareil  cas  est  celle-ci  : Tjaxioxou  (2).  Nous  avons  pourtant 
des  exemples  de  cas  où  les  dcxtopiaxa  ne  sont  pas  encore  cloués  au 
navire.  Ils  sont  alors  déposés  dans  les  arsenaux  avec  mention  du 
bâtiment  auquel  ils  sont  destinés  (3).  Souvent  les  Epimélètes  des 
arsenaux  ont  entre  les  mains  , non  pas  les  dcxo'jj/.axa:  eux-mêmes  , 
mais  la  somme  nécessaire  pour  se  les  procürer.  La  taxe  fixe  est 
de  43  dr.  2 oboles,  et  la  formule  qui  revient  souvent  est  celle-ci  : 
dffxwjAdxwv  y)  dpx.v)  i'/y-  AAAAtHTI  (4).  Quand  le  triérarque  avait 
reçu  les  d<7xco[/.axa  ou  leur  valeur,  il  en  devait  naturellement  compte 
à l’Etat  (5).  Bœckh  suppose  avec  vraisemblance  que  les  gouver- 


(L)  De  R.  N.,  I 82. 

(2)  ’Ecp.  àpj Inscr.  3176,  1.  13,  16,  38  etc... 

(3)  Ibid.,  Inscr.  3145,  col.  6,  1.  31  et  suiv.  : à(jxct)[j.axa  • etc!  xriv  Nsp.e<xSa,  êiri 
t?)v  Tpuiptocxav,  èirl  xvjv  IlapaXiav. 

(4)  Ibid.,  Inscr.  3176,  1.  24  et  passim. 

(5)  Ibid.,  Inscr.  3126,  col.  5,  1.  99  et  suiv.  : ei^ov  6è  êiù  xrjv  vaü[v]  <rxsur)  xaSs  • 
xappôv,  ...  àa'xtop.axa.  Inscr.  3179,  col.  2,  1.  2 et  suiv.  : [...  xaî  àa-]xü)fj.<xT<ov  àp- 
yù[piov]  AAAAH-HI. 
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nails  devaient  avoir  eux  aussi  leurs  à^xtofAocra.  Les  àffxwjAaxa  ne 
figurent  plus  dans  nos  documents  à partir  de  l’inscription  qui 
porte  chez  Bceckh  le  n°  XI,  soit  que  l’Etat  eût  cessé  de  les  fournir, 
soit  qu’on  ait  cessé  de  les  mentionner  parce  qu’ils  étaient  adhé- 
rents à la  coque  du  bâtiment. 

§5.  — Du  maniement  de  la  rame.  Des  officiers  et  des  sous-officiers 
qui  commandaient  la  manœuvre , 

Une  des  principales  raisons  pour  lesquelles  il  faut  supposer  que 
les  cloisons,  nommées  par  Graser  SiacppaygaTa,  étaient  à jour,  c’est 
la  manœuvre  de  l’aviron.  Nous  avons  vu  en  effet  que,  si  l’aviron 
n’était  pas  employé  d’une  façon  continue  à bord  des  trières , au 
moins  fallait-il  être  toujours  prêt  à s’en  servir.  Border  (1)  et  ren- 
trer les  avirons  étaient  donc  deux  opérations  qu’on  devait  exécu- 
ter souvent  dans  une  trière,  surtout  si  l’on  songe  qu’une  manœu- 
vre fréquemment  répétée  dans  les  batailles  navales  consistait  à 
passer  assez  près  du  navire  ennemi  pour  briser  toutes  ses  rames 
d’un  côté  et  paralyser  ses  mouvements.  Or  il  aurait  été  bien  dif- 
ficile de  rentrer  brusquement  des  rames  de  grandes  dimensions 
dans  un  espace  aussi  restreint  que  celui  assigné  aux  rameurs,  si 
l’on  n’avait  pu  faire  passer  leur  extrémité  et  une  partie  de  leur 
longueur  à travers  les  ouvertures  des  cloisons  intérieures.  Nous 
avons  supposé  en  effet  que  le  couloir  où  les  rameurs  étaient  ins- 
tallés n’avait  à sa  base  que  trois  pieds  de  large. 

La  nage  offrait  de  grandes  difficultés  par  les  gros  temps.  Dans 
les  navires  aphractes,  quand  il  pleuvait  et  que  la  poignée  des  avi- 
rons était  mouillée,  elle  glissait  entre  les  mains  des  rameurs  qui 
ne  pouvaient  la  saisir  avec  assez  de  force.  Mais  c’est  surtout  la 
houle  que  les  rameurs  avaient  à redouter.  Alors,  en  effet,  les  coups 
de  mer  venant  frapper  la  pale  pouvaient  arracher  la  poignée  de 
leurs  mains , ou , s’ils  refusaient  de  lâcher  prise,  les  renverser  de 
leurs  sièges  (2).  On  comprend  quelle  confusion  de  tels  accidents 
produisaient  parmi  des  rameurs  pressés  les  uns  contre  les  autres 
et  qui  en  temps  ordinaire  devaient  exécuter  tous  à la  fois  le  même 
mouvement  pour  no  pas  s’embarrasser  réciproquement.  Quelque- 
fois, sous  l’action  du  rameur  d’une  part  et  sous  l’effort  du  flot  de 

(1)  Long.,  p.  54  : ràç  xwua;  xaSiévai  elç  eîpsaîav. 

(2)  Poil.,  I,  116  : àxpaxeîç  tmv  xoûtcüW  puav  ot  vaùxai,  \jypa'1 2  paav  ai  àvTiXv^K , 
diXiaOaivov  ai  yjXç^i  nepiwXiaOaivov,  à7icoXia0aivov , Ttapsçépovxo  àuà  xdîv  xcoucliv, 
è?é7tutxov,  oùx  èvrjv  èljaîpetv  xàç  XMTraç. 
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l’autre,  l’aviron  se  brisait  par  le  milieu.  C’est  précisément  cl’un 
accident  pareil  qu’Héraldcs  est  victime  dans  les  Argonautiques  (1)  : 
« Alors  en  voulant  résister  à la  poussée  du  flot  gonflé  et  violent, 
il  brisa  sa  rame  par  le  milieu.  Puis  il  tomba  obliquement  en  te- 
nant l’un  des  morceaux  dans  ses  deux  mains  ; la  vague  emporta 
l’autre  en  se  retirant.  » Héraklès  est  donc  obligé  d’aller  dans  la 
forêt  chercher  un  jeune  sapin  pour  s’en  faire  une  nouvelle  rame. 
Bien  que  nous  sachions  que  les  trières  touchaient  terre  fréquem- 
ment et  que  rien  ne  nous  atteste  l’existence  de  rames  de  rechange, 
il  est  vraisemblable  qu’un  triérarque  prévoyant  se  procurait  à ses 
frais  quelques  avirons  de  plus  pour  parer  à des  accidents  de  cette 
nature.  Au  moins  devait-on  embarquer  quelques  pièces  de  bois 
( xwtcï;  ) (2) , dont  le  charpentier  qui  se  trouvait  à bord  (3)  pou- 
vait faire  des  rames.  Lors  même  qu’il  ne  se  produisait  pas  de 
faits  aussi  graves,  la  houle  était  toujours  très  gênante.  Ainsi, 
dans  le  combat  naval  livré  par  le  stratège  athénien  Phormion 
dans  le  golfe  de  Korinthc,  nous  voyons  qu’une  des  causes  du  dé- 
sastre des  Korinthiens,  c’est  que  le  clapotis  des  vagues  empêchait 
leurs  matelots  novices  de  soulever  les  rames  hors  de  l’eau.  Dès 
lors  les  navires  ne  gouvernaient  plus  et  se  trouvaient  à la  merci 
de  l’ennemi  (4). 

Lé  mauvais  temps  augmentait  sans  doute  les  difficultés  de  la 
vogue;  mais  elle  ne  laissait  pas  que  d’être  très  fatigante,  même 
par  une  mer  calme.  Quand,  dans  les  Grenouilles , Dionysos  rame 
sur  la  barque  de  Charon , il  ne  manque  pas  de  s’écrier  (5)  : « Je 
commence  à avoir  mal  au  derrière;  « et  plus  loin  : « J’ai  des 
ampoules  et  depuis  longtemps  mon  derrière  est  en  sueur.  » Le  pas- 
sage tout  entier  est  curieux  du  reste,  parce  que,  bien  que  Charon 
et  Dionysos  soient  ici  sur  une  simple  barque,  c’est  la  vogue  des 

(l)  Apoll.  Rhod.,  I,  v.  1167  : 

8 r)  tôt’  ÈvoyXtAiiv  xExpriyôxo;  ot8p.axo;  ô).xoù; 
p.scr<y60ev  a?ev  èpex;j.6v  • âxap  xpu 90;  âXXo  p.èv  auto; 

■ â(J.<pw  yspcriv  ëyajv  tcéûs  66yp,io;,  âXXo  8è  irovxoç 
xWÇs  7ra).ippo0toKJi  «pepwv. 

(?)  Hcsych.  s.  v.  : xwrceïç  • xà  eîç  y.ojixa;  eviOexa  (jvXa. 

(3)  Luc.,  Tà  TtXoïov,  c.  2,  dit  que  le  navire  égyptien  dont  il  est  question  dans 
le  dialogue  est  montré  aux  visiteurs  par  le  charpentier  : xtç  Aiyuuxt'w  vauTr/j-fü 
uspiYiYoupivco  xà  txXoîov. 

(4)  Thuc.,11,  84  : xàç  xwTraç  àôévaxoi  ovxe;  èv  xXuoamtp  âvaçspeiv  avOpoouoi 
âiTEipoi  xotç  MJoepviîxaiç  à7xsiQe<jxÉpaç  xàç  vaùç  Trapeïyov. 

(5)  Aristoph.,  Grenouill.,  v.  221  : èyù>  8s  y’  àXyetv  àpyop.ai  Tàv  âppov.  V.  236  : 
èyîo  8è  9Xvxxatv<x(;  y’  sy<*>,  Xcb  Ttpwy.xà;  iSiei  mxXat. 
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trières  qu’Aristophane  veut  représenter,  ainsi  que  le  montrent 
plusieurs  détails  de  la  scène.  Nous  avons  sous  les  yeux  l’ins- 
truction d’un  matelot  novice  ; c’est  là  ce  qui  devait  exciter  l’in- 
térêt et  provoquer  le  rire  des  spectateurs  qui  avaient  servi  si 
souvent  sur  les  trières  de  la  République  et  qui  maniaient  la 
rame  plus  adroitement  que  Dionysos.  « Charon  (1).  Assieds-toi 
près  de  la  rame...  — Char.  Porte  tes  deux  mains  en  avant  et  étends 
les  bras.  — Dionysos.  Voici.  — Char.  Allons,  sois  sérieux,  prends 
un  point  d’appui  et  rame  vigoureusement.  — Dionys.  Et  comment 
pourrai-je  le  faire,  moi  qui  suis  sans  expérience,  qui  ne  connais 
point  la  mer  et  qui  n’étais  pas  à Salamine?  — Char.  C’est  bien 
facile;  car  aussitôt  que  tu  auras  commencé,  tu  entendras  une 
mélodie  délicieuse.  — Dionys.  Allons!  donne  le  signal.  — Char. 
Oh!  hop!  hop!  Oh!  hop!  hop!  » Ces  chants  délicieux  auxquels 
Charon  fait  allusion , c’est  le  chœur  des  grenouilles  qui  était  ac- 
compagné par  le  son  des  flûtes  (2). 

Nous  assistons  ici  à un  spectacle  qui  se  reproduisait  souvent 
à bord  de  la  trière.  Nous  voyons  le  rameur , les  bras  étendus  en 
avant , l’extrémité  inférieure  de  la  rame  ramenée  en  arrière  et 
attendant  le  moment  de  la  plonger  dans  l’eau.  Il  est  assis,  les  pieds 
arc-boutés.  Charon  , qui  commande  la  vogue , fait  ici  l’office  du 
xsku<rT-oç,  comme  l’indique  le  mot  même  employé  par  Dionysos  : 
xaxaxéXeue  S-/j.  Quant  aux  grenouilles,  elles  jouent  le  rôle  du  Tptv)- 
pavXr)ç.  C’est  la  fonction  qui  est  remplie  à bord  du  navire  Argo 
par  Orphée  (3).  « Ainsi  aux  sons  de  la  lyre  d’Orphée  , ils  frap- 
paient de  leurs  rames  les  flots  impétueux  de  la  mer,  et  les  vagues 


(1)  Gren.,  v.  197. 

Xap.  xà6i$’  I71Î  xtoTtïjv... 

V.  201  : Xap.  oüxouv  7tpoêaX£t  xw  x£‘Pe  xàxxevetç;  Ato.  ’ISoù. 

Xap.  où  p)  tpXuap^aetç  Ê^wv,  “XX’  àvxiëài ; 
èXà;  7tpo0ùp.(oç  ; Aïo.  x&xa  Ttoiç  Suvï)<jop.ai , 
âuEipoç,  àOaXàxxcoxoç , à<7aXap'vio; 

<ï>v,  eîx’  èXaùvEiv  ; Xap.  paox’  ■ àxoùaEi  yàp  piXr) 

xàXXtax’,  ÈTteiSàv  Ê[xêàXi[)ç  âixa? 

Ato.  xaxaxÉXEue  Srj. 

Xap.  0)  Ô7T07V,  t*>  O'KQ'K. 

(2)  V.  212  : 

Bax.  lùvauXov  ù'p.vo)V  poàv 
<p0£yi;ü>!ÀS0’,  EÜYvipuv  Èp.àv  àotSàv. 

(3)  Apoll.  Rhod.,  I,  v.  540  : 

âl;  ol  U7x’ 1 2  3Opc prjoç  xtOàpij  ixéTtXïJYOv  êpEX|xoTç 
itôvxou  Xaêpov  ù'ôcop,  £Ttl  8è  p60ta  xXùi^ovxo. 
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venaient  battre  le  navire.  » Il  est  vraisemblable  que  le  comman- 
dement de  Charon  n’est  pas  un  commandement  de  fantaisie , et 
que  c’est  bien  ainsi  que  le  xsXeucr-nfc  donnait,  dans  la  trière,  le 
signal  de  la  vogue.  Le  Scoliaste  nous  fait  remarquer  en  effet,  que 
c’est  l’exclamation  par  laquelle  on  mettait  les  rameurs  en  mouve- 
ment, et  que  Charon  s’exprime  là  comme  un  xeXeucTifc  et  dans  le 
langage  des  marins  (1).  Quand,  au  contraire,  il  veut  arrêter  la 
vogue,  il  s’écrie  : w 7raïïe,  ttocue,  qui  correspond  au  commandement 
de  stopper  dans  nos  bateaux  à vapeur.  Toutefois  il  faut  remarquer 
que  Charon  s’est  déjà  servi  de  l’exclamation  oh!  hop!  au  moment 
d’accoster  (2).  Faut-il  faire  entre  les  deux  commandements  : « oh! 
hop  ! hop  ! » et  « oh  ! hop  ! » une  distinction  que  n’ont  pas  établie 
le  Scoliaste  et  les  lexicographes  , l’un  étant  destiné  à ordonner  la 
vogue  et  l’autre  à l’arrêter  ? 

On  avait  souvent  besoin  d’accélérer  la  vogue,  soit  que  le  xeXeuffxvîç 
sentît  que  l’ardeur  des  rameurs  se  ralentissait , soit  qu’il  fallût 
leur  demander  un  vigoureux  effort  pour  atteindre  l’ennemi  ou 
pour  lui  échapper.  Quel  était  alors  le  commandement  en  usage? 
On  disait  peut-être,  si  nous  en  croyons  Suidas  (3),  à'psios , c’est-à- 
dire  appuie , comme  les  officiers  disent  aujourd’hui  à leurs  mate- 
lots : « souque!  » Cette  nage  accélérée  s’appelait  po'Oiov  (4),  ce  qui  si- 
gnifie proprement  le  bruit  des  flots  battus  par  les  coups  pressés  de 
la  rame;  s’y  livrer,  c’était  poQiàÇetv.  Dans  cette  circonstance  et  vrai- 
semblablement aussi  dans  d’autres , les  rameurs  poussaient  des 
cris  pour  s’exciter.  Nous  connaissons  plusieurs  de  ces  cris,  qu’il 


(1)  L.  c.,  tl)67t  • èXaxtxàv  ÈTuçOeypa  • vauxixâSç  oüv  xsXeûwv  xaüxa  — Suid. 
s.  v.  : (l)67t  • ÈXaxt xôv  i7ucp8eypa  ènl  7cXoiou.  S.  v.  : (oott  on  • èXaxwv  ÈTtupQeypa. 
S.  v.  (î)6>p  • È7ticp0ey[xa  tc5v  àcpiévxwv  âpa  xpéyetv  ri  ti  xoioüxov  Ttoteïv. 

(2)  Gren.,  v.  180  : Xap.  5)  on,  TtapaëaXoü.  Scol.  : 5>  6n  ■ xéXsu<7[jt.a  twv  speo- 
(jovtmv  xaxaTtaüov  T7)v  xamriXaai'av.  Suid.  dit  la  même  chose,  s.  v.  (oôti. 

(3)  S.  v.  : spei'ôsiv  • outo)  <paoiv  ot  ’Ax tixoI  tcôcv  ôxioüv  guvxôvwç  yivopevov  ■ ’AptG- 
To<pccvY)ç  {Paix,  v.  31  )«  ëpeiSe , Ttaucaio  priSÉTiox’  èaûtcov.  » 'H  psxaçopà  àno  xwv 
èpexxovx(ov  xod  È7C£pet8opsv(ov  xatç  x(07raiç. 

(4)  Scol.  Aristoph.,  Cheval.,  v.  546  : poOiov  xà  xüp.a  àTto  xoü  xayÉwç  0eïv  ^ 

^eïv  • àno  xiov  èpsaaàvxcùv  psxrivsyxev,  ôxav  <7uvej(ô)i;  Ô7tà  tioXXwv  epexàiv  ètù  TtXéov 
7upoÉp)(rixai  ri  vaüç  eïç  xà  7tpocr0£v.  Eustath.,  1540,  44  : oi  Sè  dcrxspov  ’Axxtxot  x^v  <juv- 
xovov  sîpEoxav  ouxw  <paax  , xai  poOiâÇeiv  xà  èpsoiTsiv  eùxovcoç.  Suid.  s.  v.  : po0t<x- 
Çouaxv  • à0pô(o;  xai  p.exà  xxüttou  çcovijç  oppoSoi  ...  po0iàÇeiv  ôè  xô  Èpéooeiv  sùxovwç. 
S.  v.  : poôiov  • xà  pexà  y.üpa  r]  peüpa,  Ttapà  xo  xayÉcoç  peïv  • crrjp aiVEt  xat 

xtiv  eîpsaîav  xat  poOiàÇsiv  xo  èpÉocreiv  eùxôvo)!;  'r7repî8r);  xw  poOîw  lit’  sïpscuaç 

xiyprjxat  cruvxovtoxâxriç  • cprjcrî  y oüv  • « xà  pèv  ouv  xûv  èXauvovxwv  ttXîjOoç  xai  xàv  xoü 

po6iou  <j)6(pov  xoci  xà  psysOo;  xoü  oxccpouç  èxTteTtXYiypÉvoi  Seivwç  rjcav.  » Cf.  Har- 

pokr.  et  Suid.  s.  v.  p60iov,  Hésych.  s.  v.  poOiàÇsiv. 
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faut  bien  distinguer  des  commandements  : pwrontai  (1)  et  appu  (2). 
Le  plus  célèbre  est  le  premier,  puisque  Aristophane  dit  :«  xo  pu7r«- 
■rou  » pour  signifier  « les  matelots.  » 

Nous  avons  vu  comment  s’exécutaient  les  mouvements  de  la 
vogue  et  quels  ordres  recevaient  les  rameurs.  Voyons  maintenant 
quels  étaient  les  officiers  et  les  sous-officiers  auxquels  ils  devaient 
obéir.  A bord  des  galères  du  moyen  âge , la  chiourme  était  sous 
les  ordres  du  comité , qui  avait  dans  ses  attributions  tout  ce  qui 
concernait  la  manœuvre  et  plus  spécialement  la  direction  des  ra- 
meurs. Il  était  assisté  dans  ses  importantes  fonctions  par  le  sous- 
comite  et  avait  au-dessous  de  lui  l’argousin , officier  de  police, 
remplacé  en  cas  d’absence  ou  d’empêchement  par  le  sous-argousin , 
et  qui  avait  pour  mission  particulière  de  surveiller  la  chiourme. 

Dans  la  trière,  c’est  le  xeXeutyxTfc  qui  commande  la  manœuvre. 
Une  des  causes  que  donne  Thucydide  (3)  de  la  défaite  des  Korin- 
thiens  dans  le  combat  naval  dont  il  a été  question  plus  haut, 
c’est  qu’au  milieu  du  tumulte  et  de  la  confusion  générale,  ils  né- 
gligent d’exécuter  les  ordres  des  kéleustes  et  ne  les  entendent 
même  pas.  Dans  une  circonstance  spéciale,  en  l’année  388  avant 
Jésus-Christ,  les  Péloponésiens,  qui  veulent  surprendre  les  Athé- 
niens , suppriment  le  commandement  à haute  voix , tel  que  le 
pratiquaient  habituellement  les  kéleustes,  et  le  remplacent  par  le 
bruit  que  font  des  pierres  entrechoquées  (4).  Dans  une  bataille 
navale  on  entendait  très  distinctement  la  voix  des  kéleustes  met- 
tant en  mouvement  ou  arrêtant  les  rameurs,  comme  on  entendait 
les  cris  poussés  par  ceux-ci,  quand  ils  recevaient  l’ordre  de  nager 
plus  vigoureusement  (5).  Les  kéleustes  étaient  aussi  chargés  de 
maintenir  la  discipline  parmi  les  rameurs,  et  de  leur  imposer  si- 


(1)  Aristoph. , Gren.,  x.  1073  : xaî  punaTtat  s’wreîv.  Scol.  : èmçOeY^a  vauxixèv 
7rapaaxsuaoxixôv  xiourîXacrtai; , xo  pu7ra7tat.  Guêpes , v.  908  : Ssivôxaxa  yàp  ’Epycov 
SéSpaxe  xàpè  xaî  xo  pu7rairaï.  Scol.  : ...  sort  SI  èmpprip.a  xo  puirairaï  vauxtxôv  , o 
sv  xî)  xtoTtYpacii'a  <pa c£v  , oiç  £yxsXeucr}jt.a.  ”A XXcoç  • tjujxëoXixôç  xô  vauxixôv.  Tovxo  yàp 
eixicpü>vYîp.à  sa ri  vauxtxôv.  Cf.  Suid.,  Phot.  et  Hésycli.  s.  v. 

(2)  I.  Bekk.,  Anecdot.,  p.  446,  32.  Synagog.  Lex.  : âppu  È7u<pQsyp.a  èpsxàiv,  iiartsp 
xo  fuTtowraï  xaî  ëxspa  xotaùxa.  Hésycli.  : âppu  • È7U<p0ey|Aa  xo)7rv)Xaxtxôv  • toç  xô  crfÇs 
sttî  xuvviyouvxoïv,  xaî  xô  axxxa  Tioipivoiv. 

(3)  II,  84  : poy)  xs  xpwp.evoi  xaî  7tpàç  àXXrjXouç  àvxtçuXaxYj  xs  xaî  Xotoopta,  oùôèv 
xaxr]xouov  oùxe  xàiv  TtapayysXXoïxsvtov  oüxs  xàiv  xeXsuoxtôv. 

(4)  Xénoph.,  Uellén.,  5,  l,  8 : Xî0cov  xs  ipocpto  xàiv  xeXsuoxtov  àvxî  çtovîjç  ypaipivtov. 

(5)  Arr,,  Exped.  Alex.,  1.  VI,  3,  5 : ^v  8ï  ô xs  xxÔ7xoç  xîjç  sïpsataç  oùôevî  âXXo> 
lotxw;  , âxs  àitô  ttoXXûv  vsàiv  sv  xaùxài  spsocrop.svcov  xaî  por]  àxcô  xs  xàiv  xsXsuoxàiv 
svStSôvxwv  xàç  àp)(âç  xs  xaî  àvaixauast;  xîj  eîpeaxa  xaî  xàiv  spsxàiv  , ôttôxs  à0pôoi 
spuu7txovxs;  xü>  po0iw  s^aXaXâ^stav. 
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lence  quand  ils  étaient  trop  bruyants  (1);  ils  criaient  alors  g-cwtox! 
(jiwTca  ! Comme  ils  devaient  avoir  la  voix  très  forte,  on  s’en  servait 
à bord  des  trières  comme  de  hérauts,  et,  dans  des  circonstances  so- 
lennelles , par  exemple  avant  l’action,  c’étaient  eux  qui  pronon- 
çaient à haute  voix  les  prières  répétées  ensuite  par  le  reste  de 
l’équipage  (2). 

Leur  attribution  la  plus  importante  était  de  commander  la  ma- 
nœuvre (3).  « Le  kéleuste,  dit  Phrynichus,  est  celui  qui,  dans  un 
navire,  commande  aux  rameurs.  » Il  était  de  la  plus  haute  im- 
portance d’avoir  un  bon  kéleuste,  car  c’était  en  grande  partie  de 
lui  que  dépendaient  l’ardeur  ou  la  nonchalance  des  rameurs,  et 
Xénophon  (4),  qui  nous  parle  de  la  grande  influence  de  cet  officier 
sur  ses  hommes , indique  qu’il  agissait  surtout  par  des  moyens 
moraux.  II  ne  faut  pas  confondre  les  forçats  du  moyen  âge,  qui 
étaient  menés  à coups  de  nerf  de  bœuf , avec  les  équipages  athé- 
niens, composés  en  partie  de  citoyens  ou  de  mercenaires  libres. 
Quant  aux  esclaves,  on  sait  qu’ils  étaient  moins  durement  traités 
que  dans  les  temps  modernes.  « Dans  une  trière,  dit  Xénophon  , 
lorsqu’une  fois  en  mer  il  faut  avancer  pendant  des  jours  entiers 
à la  rame,  certains  kéleustes  savent  agir  et  parler  de  façon  à en- 
flammer leurs  hommes  et  à leur  faire  accepter  la  fatigue  de  bonne 
grâce.  D’autres,  au  contraire,  sont  assez  maladroits  pour  que  la 
traversée  dure  deux  fois  plus  de  temps.  Dans  le  premier  cas, 
l’équipage  débarque  couvert  de  sueur,  mais  félicité  par  le  kéleuste 
et  se  félicitant  de  lui;  dans  le  second,  les  hommes  arrivent  sans 
s’être  donné  de  mal,  et  pourtant  ils  détestent  leur  chef  et  en 
sont  détestés.  » Si  nous  en  croyons  Suidas  (5) , ce  qui  augmente 
encore  l’importance  des  kéleustes,  c’est  qu’ils  jouissaient  d’at- 
tributions administratives  très  étendues.  « Ils  commandent, 


(1)  Scol.  Aristoph.,  Ois.,  v.  1273  : oi  yàp  xsXsuaxaî  rcoXXàxiç  <7tw7triv  uap a-yysX- 
Xeiv  sîcoQaci , citÔTra  Xéyo^sç. 

(2)  Diod.  Sic.,  XX,  50  : xoiauxr)i;  Sè  xîjç  otaxàteo);  yevop.évï)i; , eùyàç  éxàxspoi 
xoï;  OëoTç  èitoioùvxo  , xaôdtTtsp  rjv  sOoç , Sià  x&v  xsXsuoxàiv  , <mveixtXa[j.ëavo}isvo'.>  xai 
xoü  TtXrjQovç  çtoVfl. 

(3)  Phrynich.  cité  par  I.  Bekker,  Anecdot.,  p.  47,  4 : ...  o xsXsuctxïk  èxx'.v 
ô àv  xv)  Vï]t  xeXsutov  xoïç  ipsxai;  xi. 

(4)  Œcnnom.,  XXI , 3. 

(5)  S.  v.  xsXeucfx))(;  ' ..  ocp)(.ei  6s  ô Tupoipsuç  xàiv  xto7nriXaxü)v,  ol  Sè  xeXsucxat  xouxtov 

aùxtôv  xal  x65v  èirtëaxwv.  Msy£o'Xï)v  Sè  Txapsyovxat  ypsîav  ol  xsXsucrxod  ■ y.at  yàp  tva 
xoùç  âpxou;  Ssovxwç  TtsxXtocrt  xal  cuvxsXüjax  xo  p.sxpov  sv  xcï>  Ssutvsïv  ol  xu)7tr)Xâxai  , 
xtwxoïç  saxiv  È7r[.pusXèç  oïvou , xpswç , èXaiou , Tuâvxcov  xûSv  xoiouxwv , ïva  xaüxa  xv)- 
poùvxsç  xaS’  7)p.spav  xo  è'rciêàXXov  sytooi  xoü  SiSopivou  upoç  xrjv  • ’Appiavo;  • 

« ol  xsXev'Jxat  naS’  sxàoxiflv  vaùv  xô  èvSômjtov  xoïç  èpéxaiç  svéSocrav.  » 
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dit-il,  aux  rameurs  et  aux  épibates  et  rendent  de  très  grands  ser- 
vices ; ils  veillent  à ce  qu’on  cuise  la  quantité  de  pains  nécessaire 
et  à ce  que  les  rameurs  aient  juste  leur  ration;  ce  sont  eux  qui 
s’occupent  du  vin  , de  la  viande,  de  l’huile  et  de  toutes  les  autres 
denrées,  afin  d’avoir  toujours  à leur  disposition  ce  qu’il  faut  dis- 
tribuer chaque  jour.  Arrien  dit  : « Les  kéleustes  distribuèrent  sur 
chaque  navire  aux  rameurs  ce  qui  leur  revenait.  » Ainsi,  non 
seulement  les  kéleustes  commandent  la  manœuvre  et  maintien- 
nent la  discipline  parmi  les  rameurs  ; mais  encore  ils  sont  chargés 
de  pourvoir  à leur  alimentation. 

Quand  le  kéleuste  commandait  la  vogue , il  était  aidé  par  le 
TptY)pauXy|ç.  On  sait  combien  une  musique  simple  et  fortement 
rythmée  est  utile  pour  soutenir  des  hommes  qui  font  ensemble 
un  travail  long  et  fatigant  ; on  sait  aussi  que  l’accompagnement 
musical  était  usité  chez  les  anciens  dans  des  circonstances  bien 
plus  nombreuses  que  chez  nous.  Il  est  donc  tout  naturel  que  nous 
trouvions  un  joueur  de  flûte  à bord  de  la  trière  et  que  Pollux  cite 
ce  joueur  de  flûte  en  compagnie  du  kéleuste  (1).  Leurs  fonctions 
étaient  toutefois  très  différentes  et  leur  rang  très  inégal.  Tandis 
que  le  kéleuste  ordonnait  de  commencer,  de  suspendre  ou  d’ac- 
célérer la  vogue , le  rptyipauX^  jouait , pendant  toute  la  durée  du 
travail , un  air  qui  excitait  les  rameurs  et  leur  faisait  oublier  la 
fatigue  ; cet  air  s’appelait  xo  TptYipixov  (2).  Ainsi  le  kéleuste  donnait 
des  commandements  brefs  et  qu’il  modifiait  suivant  les  circons- 
tances, tandis  que  le  joueur  de  flûte  marquait  la  mesure  par  son 
chant  pendant  toute  la  durée  de  la  nage.  Nous  avons  vu,  dans  le 
passage  cité  plus  haut  d’Aristophane,  que  c’est  Charon  qui  jouait 
le  rôle  du  kéleuste , tandis  que  celui  du  TpiY|pauÀ-/)ç  est  rempli  par 
les  grenouilles  ; leur  chant  monotone  se  prolonge  pendant  toute 
la  traversée.  En  outre,  le  kéleuste  était  un  officier  et  faisait  partie 
de  l’état-major  de  la  trière.  Au  contraire,  les  joueurs  de  flûte  des 
trières  étaient  des  gens  très  méprisés  et  de  basse  extraction  ; Dé- 
mosthène  (3)  nous  parle  d’un  xpiïipauXyiç  qui  était  esclave  et  qui  fut 
le  premier  mari  de  la  mère  d’Eschine  ; il  alla  pour  cela  la  cher- 
cher dans  une  maison  de  prostitution.  Le  Scoliaste  fait  remarquer 


(1)  I,  96  : upO(T0£Tsov  8è  TOUTOtç  y.ai  TptYipaùXriv  xaî  xeXevcttïiv- 

(2)  Athén. , XII,  49  : Xpucôyovoç  p.èv  rjOXEi  to  xpiripixàv  èvSeSuxcoç  x2)V  7tu0ix^v 
crToXyjv , KaXXiTnu'Sriç  8’  ô xpoyioSèi;  èxeXsue  xrjv  èirl  xîjç  <rxr|vrjç  GToXrjv  r]|j.cpi£<7|A£V0ç. 

(3)  Pro  Cor.,  270,  13  : ô TpiripaûXiqç  «Ropputov  , 6 Atcovoç  xoü  «I’pEapptov  SoüXoç  , 
txvÉ<XTY)Gev  aùxr)v  ânà  xa6xr)ç  xîjç  xaXîjç  èpyatuaç.  — Scol.  : oùj(  âTrXàiç  aùXrixrjç  — Tjcav 
yàp  xal  £7ct<Tr)p.oi  — àXX’  èv  Tpnqpet  aOXtov  txp.ou<70v  pv0[/.6v. 
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avec  raison  qu’il  ne  faut  pas  confondre  ces  malheureux  avec  les 
véritables  joueurs  de  flûte,  qui  étaient  souvent  de  grands  artistes. 

Au-dessous  du  kéleuste  étaient  les  xofyap^oi.  On  appelait  ainsi 
des  sous-officiers  qui  commandaient  à tous  les  rameurs  d’un  des 
côtés  du  bâtiment  (1).  Les  rameurs  étaient  divisés  en  deux  caté- 
gories, selon  qu’ils  étaient  assis  à droite  ou  à gauche  du  na- 
vire (2).  C’est  ainsi  que  de  nos  jours  on  distingue  encore  dans 
l’équipage  les  bâbordais  et  les  tribordais.  Il  y avait  donc  dans  les 
navires  de  guerre  deux  xofyap^oi,  l’un  commandant  à tribord,  l’au- 
tre à bâbord , comme  le  timonier  commandait  à l’arrière  et  le 
proreus  à l’avant  (3).  Ainsi  que  chez  les  Grecs,  dans  la  marine 
moderne,  le  côté  droit  du  bâtiment  était  regardé  comme  le  plus 
noble.  C’est  ce  qui  explique  l’expression  un  peu  bizarre  d’Eusta- 
the  (4)  « £vSo?oT£po;  » appliquée  au  xofyap^oç  de  tribord.  Sans  avoir 
une  autorité  plus  élevée  que  son  collègue  de  bâbord , il  était  ce- 
pendant plus  considéré  que  lui.  Les  xofyap^oi  étaient  choisis  parmi 
les  rameurs  qui  s’étaient  distingués  ; c’était  un  grade  tout  à fait 
inférieur  et  le  degré  le  plus  bas  sur  le  tableau  d’avancement.  Nous 
n’en  voyons  pas  moins  dans  Lucien  (5)  le  xofyapjtoç  Dorion,  récem- 
ment promu  et  sorti  du  rang  des  rameurs,  se  fâcher  contre  la  cour- 
tisane Myrtalé,  qui  ne  semble  point  faire  assez  de  cas  de  cette  dis- 
tinction. Dorion  est  d’autant  plus  fier  qu’il  est  xoi'^app;  de  tribord. 
D’après  Suidas  (6),  le  xofyapxoç  était  subordonné  au  proreus,  le  pro- 
reus au  timonier , et  le  timonier  obéissait  au  nauclère.  Il  n’est  pas 
question  du  kéleuste  dans  cette  échelle  hiérarchique  ; mais  nous 
remarquerons  qu’il  s’agit  ici  d’un  bâtiment  de  commerce,  comme 
l’indique  le  mot  vauxXvjpoç,  et  que,  les  rameurs  étant  fort  peu  nom- 


(1)  Poli.,  I,  95  : ô 8è  xoixapxo?  èvo|xato(Ji£voç  Xôyto  &v  Xsyoïxo  xoi/uv  âpx<av. 

(2)  Et.  M.,  s.  v.  : ôeÇiôtoixo1  ' èpéxat  oî  xaxà  xo  Ssûèv  pe'po;.  Antiatt.,  I.  Bekk., 
Anecdot.,  p.  91,  2 : SeHiôxot/oi  • oi  èv  xü>  8s?«ï>  èpéo-c-ovxeç. 

(3)  Eustath.,  1729,  3 : xoù  ïjc-àv  xiveç  èv  xoïç  p.eyàXoiç  xcov  uXoïtov , ô pév  xtç  xoù 
geijtoù  xoî/ou  àpx<av , ô 8è  xoù  àpicxepoù , xaGà  xat  7tpùpvï]v  pèv  irpoi'oxaxai  xuëep- 
vijtyi ç,  Ttpwpav  8è  Sioixovopetxai  ô 7tpcopsùç. 

(4)  1021,  15  : sut  Sè  xûv  peyàXiov  vïjôôv  xat  âpxovxsç  vjc-av  xiveç  xûv  xoioûxoov 
xoixwv  , xat  vjv  Èv8o?6xepo;  ô xoù  SeÇioù  roiyou  xsxa ypivoç  âpxeiv. 

(5)  Dial.  Merelr.,  XIV,  ch.  3 : vùv  yàp  l]8r)  xot'xou  âpx<a  xoù  Seljioù  xat  où  2ipâ>v 
ûir£pop^ç. 

(6)  S.  v.  : xotxapxoç  âiti  ueà>ç  ô âpxwv  aùxoù  xoù  xoixou  , xoixàpxou  8è  «ptopsuç , 
npwpétoç  Sè  xuëepvyjxYiç,  xuêepvïjxou  Sè  vaùxXripoç.  — C'est  ainsi  qu'il  faut  lire  au 
lieu  de  : ô âpxwv  aùxijç;  on  a d’abord  laissé  tomber  le  mot  xoixou,  et  ensuite 
aOxoü  s’est  changé  en  aùxrjç  h.  cause  du  voisinage  de  vswç.  Cf.  Artemidor.,  1, 35, 
p.  87  fin.  : <xpx£l  oè  nsptvs'ou  ot  xoixapxo; , xoix^px^u  8s  ô ixptopsùç,  7rpcüpsw;  8s  ô 
xuëspv^XTiç,  xuêepvïjxou  Sè  ô vaùxXripoç. 
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breux  dans  les  navires  marchands , il  n’y  avait  peut-être  pas  de 
kéleuste  à bord. 

Quant  aux  pentékontarques  de  la  trière,  différents  des  officiers 
du  même  nom  qui  commandaient  les  pentêkon  tores,  Bœckh  (1)  a 
prétendu  à tort  qu’ils  étaient  au  nombre  de  trois  et  qu’ils  avaient 
environ  cinquante  rameurs  sous  leurs  ordres.  D’après  Démos- 
thène  (2),  c’étaient  surtout  des  officiers  d’administration  ; comme 
tels , ils  devaient  être  soumis  au  kéleuste.  Nous  n’avons  pas  à 
nous  en  occuper  ici. 

Nous  avons  vu  les  rameurs  athéniens  à l’œuvre  et  nous  venons 
d’examiner  comment  ils  étaient  commandés.  Il  faut  maintenant 
dire  un  mot  de  leur  instruction.  Si  la  marine  d’Athènes  l’empor- 
tait sur  toutes  les  autres  marines  de  la  Grèce,  ce  n’était  pas  seu- 
lement par  la  perfection  des  constructions  navales , c’était  aussi 
et  surtout  par  l’excellence  des  équipages.  Il  n’y  a rien  de  plus  dif- 
ficile dans  un  navire  à rames,  que  d’avoir  une  chiourme  bien 
dressée.  Or  l’instruction  des  rameurs  athéniens  ne  laissait  rien  à 
désirer.  On  sait  que  les  équipages  étaient  très  mêlés.  Dans  les 
besoins  pressants , on  pratiquait  sur  les  esclaves  une  sorte  de 
levée  forcée  , en  indemnisant  leurs  maîtres.  C’est  sans  doute 
parmi  eux  qu’on  devait  rencontrer  le  plus  de  non-valeurs.  Mais 
il  y avait  aussi  de  pauvres  gens  qui  faisaient  de  l’état  de  rameur 
un  métier.  « Je  ne  me  serais  pas  fait  rameur , dit  Dorion  dans 
Lucien  (3),  si  j’avais  été  riche.  » Dans  cette  catégorie  de  merce- 
naires se  trouvaient  évidemment  des  hommes  très  exercés , et 
c’est  parmi  eux  que  choisissaient  les  triérarques,  qui,  par  amour- 
propre  ou  par  patriotisme  , voulaient  avoir  un  vaisseau  manœu- 
vrant bien.  Enfin,  — et  c’était  là  l’équipage  réglementaire,  — les 
citoyens  étaient  obligés  de  monter  sur  les  trières  de  la  Répu- 
blique. Or  ils  étaient  parfaitement  préparés  à ce  service  ; car,  à 
cause  de  leurs  possessions  d’outre-mer  et  de  leur  immense  com- 
merce , les  Athéniens  étaient  presque  tous  marins.  On  sait  que 
c’est  dans  la  marine  marchande  que  se  recrutent  les  bons  mate- 
lots de  la  marine  de  guerre.  « C’est  à cause  de  nos  possessions 
lointaines  et  des  commandements  exercés  hors  du  pays,  dit  l’au- 
teur de  l’écrit  sur  l’état  des  Athéniens  (4),  que  les  citoyens  ap- 
prennent naturellement  à ramer , eux  et  les  gens  de  leur  suite  ; 

(1)  Urkund.,  p.  120-121. 

(2)  C.  Polycl.,  p.  1215. 

(3)  Dial.  Meretr.,  XIV,  ch.  3 : où  Y“P  vîpsttôv,  e ï ye  TtXouttov  èTÛyxavM. 

(4)  De  Rep.  alhen.,  I,  19  et  20. 
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un  homme  qui  navigue  sans  cesse  se  voit  dans  la  nécessité  de 
mettre  la  main  à la  rame  lui  et  son  valet , et  d’apprendre  la  lan- 
gue maritime.  C’est  par  l’habitude  des  navires  et  par  la  pratique 
que  se  forment  les  bons  timoniers  ; or  les  Athéniens  s’instruisent 
en  gouvernant  les  uns  un  navire , les  autres  une  holcade,  et  c’est 
de  là  qu’ils  passent  sur  les  trières  ; quant  au  peuple , il  sait  déjà 
ramer  quand  il  monte  sur  les  vaisseaux,  car  c’est  à cela  qu’il  s’est 
exercé  toute  sa  vie.  » 

Toutefois  on  ne  comptait  pas  absolument  sur  cette  éducation 
en  quelque  sorte  spontanée.  L’Etat,  qui  pendant  la  période  éphé- 
bique  avait  la  direction  des  études  des  jeunes  gens,  les  exerçait  à 
la  guerre  maritime  (1).  Les  éphèbes  se  familiarisaient  avec  les 
manœuvres  et  prenaient  principalement  l’habitude  de  mettre  les 
navires  à flot,  puis  de  les  tirer  sur  le  rivage.  Les  joutes  sur  mer 
sont  souvent  nommées  dans  les  inscriptions  éphébiques  : on  les 
appelait  apurai  twv  tcXoiwv.  Les  principales  avaient  lieu  à Munychie 
et  à Salamine.  En  outre,  les  éphèbes  allaient  sur  des  vaisseaux 
au  trophée  élevé  à Salamine  pour  rappeler  la  victoire  de  Thé- 
mistocle  (2).  Ils  prenaient  part  aux  pompes  de  Munychie,  célé- 
brées le  16  de  Munychion,  jour  anniversaire  de  la  victoire  de 
Salamine , descendaient  au  Pirée , montaient  sur  les  vaisseaux 
sacrés  et  faisaient  le  tour  de  la  presqu’île  ; ils  arrivaient  ainsi  au 
temple  d’Artémis  , où  ils  sacrifiaient.  Des  joutes  nautiques  sui- 
vaient cette  fête  ; elles  avaient  lieu  dans  le  port.  Enfin  ils  figu- 
raient également  aux  AtdvxEta  (3)  célébrées  à Salamine  en  l’hon- 
neur d’Ajax,  qui  avait  secouru  les  Grecs  le  jour  de  la  fameuse 
bataille.  Après  avoir  suivi  pendant  deux  ans  ces  exercices,  on 
comprend  que  les  éphèbes  athéniens  devaient  faire  d’excellents 
matelots. 

(1)  Essai  sur  l’Ephébie  attique , par  A.  Dumont , t.  1 , ch.  3,  g 4 ; ch.  5,  § 2; 
ch.  7,  § 2. 

(2)  Ibid.,  t.  2,  VI,  71  : àvÉ[irXev<7£v  Sè  xai]  èir l Tpâirai[ov  xaî]  ISutxev  [t]c5  Ait  t<5 
T[poTr]oa(p , è'itotrj'raTO  8è  xal  <xp.D,Xaç  twv  irXoïwv  èv  Taïç  [yEvop.Évcaç  sv  Tîj  Mouvu/ia 
■Kop^itaXti. 

(3)  Ibid.,  t.  2,  VIII,  53  , 54  : stcsiSù  oî  scpvjëoi  itapaYsv6|j.svot  è%\  xrjv  Ovcriav 

xa!  tôv  àfûva  twv  Aîav'rei'wv  t ï)v  te  7rop.itr)v  cruv£7r£;jt.'j>av  xq>  AïavTt , ëSpajxov  Sè 
xai  rr|v  Xap/itàSa,  Èuotvia'avTO  Sè  xai  ôtpuXXfav  x]otç  itXoïoiç...  etc. 
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LES  MATS  ET  LES  VOILES. 

§ 1er.  — Du  mât  en  lui- même  et  de  ses  diverses  parties. 

Il  est  fort  difficile  de  déterminer  quel  était  le  gréement  de  la 
trière;  en  effet  les  textes  à consulter  sur  ce  sujet  sont  peu  nom- 
breux et  généralement  insuffisants  ; en  outre , ils  se  rapportent 
ordinairement  à une  époque  de  beaucoup  postérieure  à celle  de 
la  puissance  d’Athènes  et  contiennent  de  regrettables  confusions. 
Enfin  les  monuments  figurés  nous  représentent  ordinairement  la 
trière  sans  voiles,  ce  qui  se  comprend  à la  rigueur,  puisque  nous 
avons  vu  que  la  trière  était  avant  tout  une  arme  de  combat,  et  que 
pour  aller  au  combat  on  déposait  à terre  les  grandes  voiles.  Mais, 
chose  plus  bizarre  , la  trière  est  souvent  figurée  ou  sans  mât  ou 
avec  un  seul  mât  portant  une  voile  carrée , et  le  plus  habituelle- 
ment les  cordages  nécessaires  à la  manœuvre  de  la  voile  manquent 
ou  sont  très  sommairement  indiqués  à cause  de  l’exiguïté  de  la 
représentation.  Nous  ferons  donc  ici  ce  que  nous  avons  fait  jusqu’à 
présent , c’est-à-dire  que  nous  mettrons  en  lumière  les  résultats 
malheureusement  incomplets  qui  ressortent  des  textes  et  des  mo- 
numents, en  passant  sous  silence  les  hypothèses  individuelles  ou 
en  mentionnant  rapidement  celles  qui  nous  semblent  le  mieux 
concorder  avec  la  réalité  des  faits. 

Pollux,  citant  Xénophon,  partage  les  agrès  du  navire  en  deux 
catégories  : les  premiers  sont  nommés  par  lui  axeur]  xps[/.a<rra , les 
autres  axeuY)  fjuXtva  (1).  Toutefois  sa  citation  n’est  pas  absolument 
exacte,  puisque  Xénophon  mentionne  une  autre  classe  d’agrès, 
qu’il  appelle  <txsut)  tcAex-toc  (2).  La  division  adoptée  par  les  inscrip- 


(1)  1 , 93  : rà  Sè  <7up.7tavTa  crxeur)  Ô7tXa  naAet/cat  xaî  ô Eevoçwv  trxeijY)  xpsp,a<7Tà 
xat  ijûXiva,  Av](J.o<j6évï]ç  Sè  xaï  àuoTpiër]v  crxeuüv  (ivopaasv. 

(2)  Xénopb.,  É conom. , ch.  VIII,  12  : Sià  7roXXa>v...  SjuXtvtov  craeutov  xal  ttXex- 
twv  oppïÇsTai  vaùç  xaï  àvàyetai , Sià  tcoXXwv  Sè  tS>v  xpepacrraiv  xaXou|xsv6üV  irXeï. 
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tions  navales  est  la  même  que  celle  de  Pollux.  Elles  comprennent, 
sous  le  nom  de  « cxeuy]  ïjuXiva  ÈvxsXrj,  « les  agrès  suivants  : « Les  ra- 
mes, les  gouvernails,  les  échelles,  les  crocs,  les  TOcpacxaxou,  le  mât, 
les  vergues,  » et,  sous  le  nom  de  « axeurj  xpepaarà  IvxsXîi  » : « les  wo- 
Çoipaxa,  la  voile,  les  cordages,  l’u7TOëXr)p.a,  le  x<xxaëXy][ji.o(,  les  TOxpocppupotTa 
Xeuxa,  les  7tapap^u(xaTa  xpi^iva , quatre  câbles  de  huit  Sdxxu Xot  de  cir- 
conférence, quatre  câbles  de  six  SdxxuXoi,  deux  ancres  en  fer.  » La 
subdivision  introduite  par  Xénophon,  sans  être  absolument  né- 
cessaire , est  cependant  conforme  à la  nature  des  choses.  Ces 
ffxeuv]  -xXsxxa,  qu’il  distingue  des  agrès  en  bois  et  qui  servent  à 
mouiller  le  navire  ou  au  contraire  à le  mettre  en  marche  , ne 
peuvent  être  que  les  câbles.  Les  agrès  des  trières  étaient  par  leurs 
dimensions  distincts  des  agrès  des  autres  navires  et  portaient  un 
nom  particulier  : « o-xeuv]  xpiripixixd  (1) . » Les  autres  classes  de  navires 
ont  aussi  leurs  agrès  (2).  Toutes  les  trières  de  la  République 
athénienne  étant  semblables  et  de  mêmes  dimensions , les  agrès 
de  l’une  pouvaient  être  transportés  à l’autre.  Bœckh  (3)  fait 
cependant  remarquer  que  dans  certains  cas  on  employait,  évidem- 
ment comme  auxiliaires,  les  agrès  de  navires  d’une  classe  infé- 
rieure sur  des  vaisseaux  de  la  classe  supérieure.  Ainsi  les  hié- 
rarques qui  passent  d’une  trière  à une  tétrère  ou  d’une  tétrère  à 
une  pentère  emportent  avec  eux  leurs  agrès. 

Le  principal  agrès  d’un  navire,  c’est  le  mât.  Dans  les  bar- 
ques primitives , le  mât  était  un  arbre  de  pin  ou  de  sapin  , soi- 
gneusement arrondi  et  bien  lissé  à sa  surface,  destiné  à porter  la 
vergue  ou  l’antenne  à laquelle  était  attachée  la  voile.  « Le  navire 
grandissant  (4),  le  mât  grandit  aussi.  Un  seul  pin  ne  suffit  plus  à 
l’effort  qu’il  devait  supporter  ; il  fallut  recourir  à une  combinai- 
son de  pièces  , véritable  construction  qui  produisit  ce  qu’on 
nomma  un  mât  d'assemblage , à la  différence  du  mât  d’une  seule 
pièce,  ou,  comme  on  dit,  d’un  seul  brin...  On  attacha  à la  tête 
d’un  arbre  inférieur  un  arbre  moins  gros  et  moins  long.  C’est 
ainsi  qu’on  fit  successivement  un , deux  et  trois  étages  de  mâts 
au-dessus  du  bas-mât.  Les  bas-mâts  se  multiplièrent.  On  planta 


(1)  ’Eç.  àpx.,  lnscr.  3216,  col.  2,  1.  168  : xpe^aa-xà  xpiripmxà;  1.  175  : ijuXiva 
xpirjpiTtxâ  , et  passim.  Cf.  Ibid,.,  Inscr.  3144,  col.  1,  1.  99  et  suiv.  : viroÇtolp.axa] 
xpiripmxà. 

(2)  Ibid.,  lnscr.  3122 , col.  1,  1.  7 et  suiv.  : [xpi]axovxopi6t)v  sv  vewpi'oiç  rtapeXà- 
ëo|xsv  cxeuï]  ÇvXiva  IIIIII ; 1.  31  : axeûri  £0Xiva  Texprjpwv.  lnscr.  3216,  col.  2,  1.  24  : 
èvxEXrj  uxeuï]  Tsxprjpoov  üvXiva  ^ xpE|xa<jxà. 

(3)  Urkund.,  p.  112. 

(4)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Mât. 
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un  arbre  au  milieu,  un  vers  la  proue,  un  à la  poupe  et  quelque- 
fois un  quatrième  tout  à fait  à l’arrière.  » 

Le  mât , dans  les  inscriptions  navales  et  dans  Pollux , s’appelle 
îffxoç , ce  qui  est  le  terme  consacré  (1).  Il  faut  d’abord  noter  que 
les  anciens  ne  connaissaient  que  les  mâts  d’un  seul  brin.  En 
effet , quand  il  s’agit  de  mâter  le  navire  d’Hiéron  , on  cherche 
dans  les  forêts  des  arbres  qui  aient  les  dimensions  voulues  ; on 
trouve  sans  trop  de  peine  le  second  mât  et  le  troisième  ; quant 
au  premier,  ce  n’est  qu’au  prix  de  beaucoup  d’efforts  qu’on  le 
découvre  dans  les  montagnes  du  Bruttium  (2).  On  ne  se  serait 
évidemment  pas  livré  à ces  recherches , si  l’on  avait  connu  les 
mâts  d’assemblage  (3).  Les  inscriptions  navales  ne  nous  donnent 
sur  les  diverses  parties  du  mât  et  sur  les  noms  qu’elles  portaient 
aucun  renseignement.  Ces  détails , nous  les  trouvons  dans  trois 
passages  importants  de  Pollux,  du  Scol.  d’Apollonius  de  Rhodes 
et  d’Athénée  (4). 

Pollux  (5)  : « La  cavité  qui  reçoit  le  mât  s’appelle  Xtivoç,  et  la  par- 
tie du  mât  qui  s’y  emboîte  xrspva  ; vers  l’extrémité  du  mât  , aux 
environs  de  la  vergue,  se  trouvent  l’vjLxxdxY],  le  Owpdxtov,  le  xap^Vjaiov, 
et  au-dessus  de  la  vergue  l’dxpotxxo;,  où  l’on  suspend  la  flamme.  » 

Scol.  d’Apoll.  de  Rhod.  (6)  : « L’riXaxdxv]  est  la  partie  la  plus 


(1)  Et.  M.,  s.  v.  : toroç  ' xà  (xsytoxov  ÇùXov  , Ÿ)  xaxàpxtoç  Xe yo [livï)  vnà  xûv  vau- 
Tixtov.  Eustathe,  130,  39  : t<jxàç  8s  xà  ôpOàv  ijùXov  , ovnep  xà  xspa ; xaî  xà  ïorta 
fiâ>pr|VTai , xax’  èijoxiQV  xtva  o\lzu>  Xsyôsîç  • aùxàç  yàp  [xàXiara  àpQàç  ïaraxai. 

(2)  Athén. , V,  43  : x65v  6s  l<rx<5v  à p.sv  Seùxspo;  xaî  xpîxoç  eOpÉ0ï](7av  • Suer^spcô; 
8s  ô Trpwxo;  eOp80ï]  dv  xoïç  ôpsaxv  xîjç  Bpsxxîa;  vnà  auëwxou  àvSpàç. 

(3)  J.  Smith,  trad.  par  H.  Thiersch,  Ueber  dm  Schiffbau... , p.  25,  croit  à 
l’existence  des  mâts  d’assemblage. 

(4)  Ces  passages  sont  discutés  par  Graser,  dans  les  recherches  qui  font  suite 
à son  De  Re  Navali  (Philologus , suppl.  Bd.  III,  heft  2)  , g 105.  Mais  il  a tort 
d’y  ajouter  un  passage  d’Eustathe , 1423,  14,  qui  s’est  borné  à copier  Athénée 
en  l’abrégeant,  comme  il  en  convient  lui-même  : « ô Sè  xaùxa  ypà^aç 1 2 3 4  5 6A0ïjvat°Ç;  » 
et  qui  par  conséquent  n'apporte  point  une  autorité  personnelle. 

(5)  I,  91  . xaî  xà  p.sv  Ù7ro8sx6p.svov  xov  îaxàv  Xy)v6ç,  to  6è  svapp,oÇ6p.evov  aùxà> 
Trxdpva , xà  8s  xsXsuxaîov  xà  Ttpàç  xvj  xspaia  rjXaxàxï]  xaî  Ocopàxiov  xaî  xapyrjoiov  , 
xà  8s  uTtèp  xrjv  xspatav  àxpaxxo;,  où  xaî  aùxàv  (Hemsterh.  aùxoü)  xàv  STuasîovxa 
àixapxûai. 

(6)  Apoll.  Rhod.,  1,  565.  Les  marins  hissent  d’abord  le  mât,  puis  ils  dé- 
ploient la  voile  : 

xa88’  aùxoù  Xîva  ysùav  , ùu’  r)Xaxàxï]v  dpùaavxs;. 
dv  8s  Xiyù;  7tsasv  oùpoç  • stt’  ïxpio^îtv  8s  xàXwa; 

?s(îx^(iiv  7tepàvijiTi  StaxpiSàv  àp.cf.iëaX6vxsç 

Scol.  : yjXaxàxr)  • xà  xoü  taxoü  Xs7txoxaxov  xaî  Ù7tspxaxov , ÙTtdp  o son  xà  xapyfj- 
aiov.  "Eco;  oôv,  <pY)<jî,  xoù  àxpou  xoù  îoxoû  àveîXxuxav  xà  âpp-sva du’  îxpcoçcv  ■ xà 
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fine  et  la  plus  haute  du  mât  ; au-dessus  est  le  xap-^ctov.  Ils  hissent 
donc,  dit  le  poète  , les  voiles  jusqu’au  bout  du  mât...  L’îxpiov  est 
une  partie  du  mât.  Eratosthène,  dans  son  Architektonikos , dit  : 
« toToç  7tTEpvv)  xapy/^cnov  ôwpaxiov  YjXaxaTï]  xepai'a  txpiov.  » L’rjXaxdxT)  est , 
suivant  Eratosthène , la  partie  la  plus  élevée  du  mât.  » 
Asklépiadès  de  Myrléa  dans  Athénée  (1)  : « La  partie  inférieure 
du  mât  s’appelle  TtxÉpva  et  s’emboîte  dans  le  Xy)voç.  La  partie 
moyenne  s’appelle  xpdyj)Xoç  ; vers  l’extrémité  est  le  xap^uiov...  Au- 
dessus  du  ôwpaxiov  se  trouve  l’r|XaxaTn,  qui  s’élève  et  s’amincit.  » 

Si  l’on  examine  de  près  ces  trois  descriptions,  on  verra  d’abord 
que  les  diverses  parties  du  mât  sont  énumérées  par  Eratosthène 
dans  un  ordre  absolument  arbitraire.  Si , en  effet , on  acceptait 
cet  ordre,  on  mettrait  la  vergue  au-dessus  de  la  hune,  ce  qui  est 
matériellement  impossible  ; nous  ne  pouvons  donc  rien  tirer  de 
ce  passage  pour  nous  rendre  compte  de  la  façon  dont  les  diverses 
parties  du  mât  se  succédaient  l’une  à l’autre  et  nous  ne  retien- 
drons de  ce  texte  que  la  définition  de  l’ÿjXaxdTï).  Nous  restons  donc 
en  présence  du  passage  d’ Athénée  et  de  celui  de  Pollux. 

Ils  s’accordent  tous  deux  pour  ce  qui  concerne  la  partie  infé- 
rieure du  mât.  « On  appelle  pied  du  mat , dit  Jal  (2) , l’extrémité 
inférieure  du  mât  qui  repose  dans  la  carlingue  où  il  est  implanté. 
Quelquefois  on  désigne  par  pied  du  mât  la  partie  du  mât  qui  est 
à la  hauteur  du  pont.  Ainsi , déposer  un  objet  au  pied  du  mât , 
c’est  souvent  le  mettre  sur  le  pont , à l’endroit  où  le  mât  le  tra- 
verse. » Quant  à la  carlingue  (3),  c’est  « un  assemblage  de  pièces 
de  charpente  combinées  de  telle  sorte-  qu’elles  présentent  au  pied 
du  mât  qui  va  s’y  insérer  une  cavité,  une  sorte  de  puits.  Comme 
cette  construction  est  faite  sur  la  carlingue,  elle  prend  le  nom  de 
carlingue.  Un  billot  de  bois  creusé  est  quelquefois  toute  la  car- 
lingue d’un  mât.  » On  voit  par  là  que  le  mot  7rrÉpva  correspond 
exactement  au  pied  du  mât  ; la  métaphore  est  même  identique  en 
français  et  en  grec,  puisque  Ttxépva  signifie  à proprement  parler  le 
talon.  Le  mot  Xv)voç , qui  désigne  primitivement  l’auge  dans  laquelle 


ïxpiov  xoü  îoxoü  jxépoç.  <I>r|OÎ  Sè  5Epaxo<70évY)ç  èv  xô>  ’Apyixexxovixo) , « iaràç  mép vr, 

xapjpi'Tiov  0copàxiov  yjXaxàxr]  xspaîa  txpiov  » rj^axàxT]  Sè  xô  àvwxaxov  xoü  îoxoü 

ptipoç,  &c  (prier iv  ’Epaxoa'Ôsvïi;. 

(1)  XI,  49  : xoü  yàp  îaroü  xà  pèv  xaxajxàxto  Ttxépva  xaXeïxai,  ÿj  èpTtiTtxsi  eîç  xàv 
ùqvov,  xo  8’otov  sïç  pécov , xpayriXo?  xà  8è  Ttpà;  xw  xéXei  xapy^criov...  ’Erci  Sè  xoü 
Owp axiou  et?  uipoç  àvvîxoua'a  xat  ô?et a yt yvop-évï)  ècrxîv  r)  Xeyopévo  rjXaxàxYi. 

(2)  Gl.  n.,  art.  Pied  du  mât. 

(3)  Ibid.,  art.  Carlingue,  2. 
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les  troupeaux  viennent  boire,  convient  bien  à la  cavité  rectangu- 
laire dans  laquelle  entre  le  pied  du  mât.  Tandis  que  le  corps  du 
mât  est  arrondi,  le  pied  est  taillé  rectangulairemcnt  pour  s’adapter 
à la  carlingue,  et,  comme  l’adhérence  entre  le  mât  et  la  carlingue 
ne  serait  pas  suffisante  pour  rendre  la  construction  inébranlable, 
on  la  renforce  par  des  coins  qu’on  introduit  violemment  dans 
l’espace  resté  libre  (1). 

Les  difficultés  ne  commencent  que  pour  ce  qui  concerne  l’ex- 
trémité supérieure  du  mât.  On  remarquera  d’abord  combien  la  des- 
cription do  Pollux  est  incomplète  ; il  passe  en  effet  du  pied  du 
mât  à la  hauteur  où  est  suspendue  la  vergue,  sans  nous  parler  des 
parties  intermédiaires.  Il  y a donc  là  une  lacune  que  Pollux  lui- 
même  peut  nous  aider  à combler.  Il  dit  en  effet  ailleurs  (2)  que 
la  partie  inférieure  du  mât  s’appelle  opGi'a \ comme  le  haut  s’ap- 
pelle xapyjjctov.  L’explicatiou  est  un  peu  vague  ; on  peut  supposer 
toutefois  que  l’ôpOtoc^  est  la  partie  du  mât  qui  s’élève  à partir  du 
pont  supérieur.  Quant  au  corps  du  mât  lui-même,  il  est  désigné 
dans  Athénée  par  le  mot  xpay;/]Aoç.  Le  passage  est  tellement  formel, 
qu’il  est  impossible  d’entendre  par  là,  comme  le  veut  Jal  (3),  le 
capelage.  Eu  effet  le  capelage  se  trouve  à la  tête  du  mât  et  non  au 
milieu. 

Athénée  et  Pollux  sont  en  désaccord  , quand  il  s’agit  de  dési- 
gner l’extrémité  du  mât.  En  effet,  pour  Pollux  r-qXaxaxï]  est  cette 
partie  du  mât  qui  se  trouve  à son  extrémité  dans  le  voisinage  de 
la  vergue  et  qui  supporte  la  hune.  Il  est  d’accord  là-dessus  avec 
le  Scol.  d’Apollonius  de  Rhodes,  qui  dit  que  l’^axaT-y)  est  surmon- 
tée par  la  hune,  et  avec  le  Grand  Etymologique  (4),  pour  lequel 
l’riXaxàTT]  s’étend  au-dessus  de  la  voile.  Mais  il  en  diffère  en  ce  que 
ni  le  Scol.  d’Apollonius  de  Rhodes , ni  le  Grand  Etymologique 
ne  superposent  rien  à la  hune.  Eratosthène  dit  même  formellement 
que  c’est  la  partie  la  plus  haute  du  mât.  Au  contraire,  du  milieu 
de  la  hune  part  pour  Pollux  l’àxpocxxoç  ou  flèche , à laquelle  est  sus- 
pendue une  flamme.  Pour  Athénée,  l’extrémité  du  mât  qui  avoi- 


(t)  Apoll.  Rhod. , 1 , 1201.  Le  mât  est  renversé  par  un  coup  de  vent  ocvxoï<n 
<T9rjve<j< Jt.  Le  Scol.  dit  à ce  sujet  : xô  8è  aexoTax  a-^vscro-i  8tà  xà  TCpisxovxa  x^ç 
èXàxiK  x9)v  piÇav  -/ctp-axa. 

(2)  X,  134  : àp6i'a£  8è  xô  xàcxco  xoù  taxov  xaXeïxat , cjç  xà  âvco  xapxrjcxov  • xa£  èai i 
xoüvo[j.a  xô  ôp6£ai;  sv  ’ETti/âpp.ou  Nauafü).  Cf.  Hésych.  S.  v.  : ôpôîa;  • laxoç  veto?. 

(3)  Gt.  n.,  art.  Tpax^Ùo;-  <l  Capelage,  partie  du  mât  autour  de  laquelle  se  tour- 
nent les  manœuvres  dormantes,  comme  une  cravate  se  tourne  autour  du  cou.  » 

(4)  S.  v.  : rjXaxàxv]  • crripiaivei  xai  xô  {nrepiaxtov , oxav  XiYTjxai  • xa88’  aùxtov  )iva 
Xeüov  ÛTTYiXàxaxa  xavûcra vxeç. 
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sine  la  hune  et  que  Pollux  nomme  v^oocaxy)  s’appelle  simplement 
téAoç  et  l’v|7axaTY)  s’élève  au-dessus  de  la  hune,  sans  qu’il  soit  ques- 
tion de  l’àTpaxToç.  Au  fond,  c’est  plutôt  une  divergence  de  dénomi- 
nations qu’autre  chose.  Ainsi  que  Graser  le  fait  remarquer,  le  mot 
téàoç  n’est  vraisemblablement  pas  un  mot  nautique.  D’autre  part , 
axpaxToç  signifiant  fuseau , tandis  qu’vjXaxdxYi  veut  dire  quenouille  , 
ce  sont  des  mots  bien  voisins  l’un  de  l’autre  par  le  sens.  Il  est 
donc  raisonnable  de  s’en  tenir  à l’explication  de  Pollux,  qui  met 
l’riXaxdxY)  au-dessous  de  la  hune  et  qui  termine  le  mât  par  l’dxpaxxoç, 
en  supposant  qu’au  lieu  du  terme  technique  trçXaxdxv] , Athénée  a 
pris  un  mot  de  la  langue  vulgaire  et  qu’il  a ensuite  désigné 
l’axpocxxoç  par  le  mot  très  voisin  de  sens  xiXaxdxy). 

Ce  n’est  pas  là  la  conclusion  de  Graser.  Graser  adopte  l’opinion 
de  Pollux  qui  àl’îjXaxdxï)  superpose  l’axpaxxoç  et  l’opinion  d’Athénée 
en  ce  qui  concerne  la  place  de  1’^Xaxdxv).  Il  obtient  ainsi,  au-dessus 
de  la  hune,  une  assez  grande  hauteur  de  mât,  qu’il  divise  en  mât 
de  hune  et  en  mât  de  perroquet , de  façon  à pouvoir  superposer 
plusieurs  vergues  et  plusieurs  voiles.  Mais  ce  n’est  là  qu’une  hypo- 
thèse toute  gratuite.  En  effet,  il  est  certain  que,  dans  leurs  des- 
criptions, Athénée  et  Pollux  n’ont  eu  en  vue  que  le  mât  primitif, 
celui  qui  ne  porte  qu’une  vergue  surmontée  d’une  hune.  C’est 
donc  faire  fausse  route  que  de  chercher  dans  ces  deux  pas- 
sages des  dénominations  applicables  au  mât  de  la  trière , qui 
était  vraisemblablement  fort  haut  et  qui  portait  plusieurs  étages 
de  voiles.  Quant  au  mot  fxptov,  il  désigne  le  mât  à l’époque  primi- 
tive (1)  ; nous  avons  vu  que  les  ixpia  ôtaient  les  étais  verticaux  sur 
lesquels  reposent  le  château  d’avant  et  le  château  d’arrière.  Le 
mât  n’étant  qu’une  pièce  de  bois  verticale  implantée  dans  le 
navire,  il  n’est  pas  étonnant  qu’il  ait  reçu  ce  nom.  La  vergue  qu’il 
supporte  s’appelait  Imxptov. 

La  seule  particularité  que  nous  fassent  connaître  les  inscriptions 
navales  à propos  du  mât  de  la  trière,  c’est  qu’il  était  accompagné 
de  •rcapaffxdxat  (2).  Il  y en  avait  régulièrement  deux  par  navire  ; 
lorsqu’il  s’en  rencontre  trois,  c’est  par  exception  ; lorsqu’un  seul 
est  mentionné , c’est  que  l’autre  manque.  Il  est  encore  question 


(1)  Eustathe,  1037,  35:  fin  8è  ïxptov  Xéysxat  xai  sut  Itrxoù  èv  ’OSutrcrsi'a  Sypotixai  • 
o9ev  xai  èuîxptov  xo  xspaç  xoü  toroü  , 8 xotvoxspov  xspaxàptov  XsYexat.  1472,  2,  en 
parlant  du  mot  ïxptov,  il  ajoute  : xat  6 taràç  8s  xîj;  vï]6;  • o0ev  xo  xspaç  èutxptov. 

(2)  ’Eçj.  àp)(.,  Inscr.  3146,  col.  I,  1.  14  : aüxï)  ëye t...  uapaaxàxiqv  I.  Ibid.,  col.  2, 
1.  2 et  suiv.  ; auxxi  ë^et...  uapatjxàxaç  III.  Inscr.  3145,  col.  2,  1.  38  et  suiv.  : 
uapatixaxtàv  àpi0p.à;  HHHH1XIIIII  • oùxoi  ytvovxai  eut  va  üç  HHAAIIII , et  pas  sim. 
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des  TrapaffTarou  dans  l’inscription  X de  Bœckh , parmi  les  agrès 
reçus  par  les  triérarques.  A partir  de  cette  inscription , ils  ne 
figurent  plus  que  pour  les  triakontores.  Bœckh  (1)  citant  Isidore 
( Origg.  XIX,  2 , 11)  y voit  des  étais  verticaux  qui  s’élèvent  de  la 
quille  et  se  dressent  parallèlement  au  mât  qu’ils  maintiennent. 
Il  a constaté  leur  présence  sur  une  peinture  de  Pompéi , où  ils 
sont  au  nombre  de  trois  (2).  Ces  7tapa<7xaxai  de  l’époque  de  Dé- 
mosthène  ont  remplacé  I’Gxotoôy)  des  temps  homériques,  qui  rem- 
plissait exactement  le  même  office,  celui  de  maintenir  solidement 
le  bas  du  mât.  Pour  Graser  (3),  I’CxotoSy]  est  une  poutre  transver- 
sale correspondant  au  Çuyo'v  primitif,  percée  d’un  trou  au  milieu 
et  qui  tient  le  mât , comme  font  les  solives  du  pont  dans  les  bâti- 
ments pontés.  C’est  là  une  erreur  contredite  par  les  explications 
des  lexicographes.  Pour  Eustatbe  (4)  en  effet , I’GxotcSyi  est  l’en- 
droit où  l’on  place  le  mât,  ou  une  pièce  de  bois  verticale  à laquelle 
on  l’assujettit;  Suidas  (5)  dit  formellement  que  c’est  un  étai  ver- 
tical, qui  s’élève  sur  la  quille  et  sert  à assujettir  le  mât.  Hésy- 
cbius  (6)  est  plus  précis  encore , quand  il  nous  apprend  que  c’est 
un  montant  vertical  qui  part  de  la  xparaÇa  et  auquel  le  mât  est  fixé. 
Or  nous  savons  que  la  xparaÇa  est  une  pièce  de  bois  établie  sur  la 
quille  et  au  centre  de  laquelle  se  trouve  le  trou  carré  dans  lequel 
pénètre  le  mât.  Ces  montants  étaient  surtout  nécessaires  à une 
époque  où  on  abaissait  et  où  on  bissait  sans  cesse  le  mât  pour 
les  besoins  de  la  navigation;  quand  il  était  dressé  , il  fallait  qu’il 
prit  s’appuyer  sur  une  pièce  de  bois  fixe  et  solidement  implantée 
dans  la  quille  ; on  voit  qu’ils  ont  persisté  sous  un  autre  nom  dans 
la  marine  grecque , à une  époque  où  les  mâts  n’étaient  plus  mo- 
biles , mais  à poste  fixe. 

Dans  les  galères  du  moyen  âge , l’extrémité  supérieure  du  mât 


(1)  Urkund.,  p.  126. 

(2)  Herculanum  et  Pompéi,  par  Roux  et  Bouchet,  peintures,  5°  série,  pl.  19. 

(3)  Suite  du  De  lie  Nav.,  g 105. 

(4)  1710,  28  : IgtoitsSï)  ôs  ^ 6 xôtoj;  w âvxt'Bsxcu  ô Ecrxo;,  7]  £6Xov  ôpôov  w 7rpoa8é- 
ôexcu  ô l(jx6;. 

(5)  S.  v.  : IffxoTxéSr)  • ijOXov  6p66v  aTtà  xf);  xpoiuôo;  « TtposSéSexai  6 Icxoç.  Cf. 
Zon.  s.  v.  : IcyxoTCOK]  • ?uXov  ôp6ov  à^ô  xrj;  xpoucofreco;  (1.  xp67u5o;)  w Trpoffôs- 
Ssxai  ô iuxo;. 

(6)  S.  v.  : laxoTtéSr]  • i[6Xov  ôp6àv  erri  xîj;  xpaTté^?);,  m uposSÉSexca  ô lcx6;.  Cf.  Nau- 
mach.  Basilii  Patricii  ap.  Fabr.  Bibl.  græc.  ,‘VIII,  p.  140  : inl  x-îjç  xpoiuo; 
itpoa-app-ôïexai  f|  xpà7tsÇa,  rç;  èvxô;  ô 1(7x6;  ïaraxcu.  — Le  Gr.  Etymolog.  confond 
I’l(jx07cé8vi  avec  la  carlingue,  s.  v.  : I^xottéSt)  ■ ô àv  péafp  xrj;  veto;  xotXo;  xotto;  , 
ov  xive;  Xïjvlôa  xaX.oùciv , si;  ov  6 laxà;  èvxlOsxai. 
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était  garnie  d’une  pièce  de  bois  nommée  ccilcel , dans  la  tête  de 
laquelle  étaient  passées  les  poulies  des  amants, 

Fig.  88. 


C , le  mât  ou  arbre. 

AB , le  calcet,  dans  lequel  on  aperçoit  les  deux  réas  de  poulie  ; la  face  AB  n’est 
pas  dans  son  plan  ; on  a fait  faire  un  quart  de  conversion  au  calcet , pour 
montrer  l’emplacement  des  poulies. 

HFEG,  gabie. 

M,  flamme. 

La  figure  88  , empruntée  au  Glossaire  nautique  de  Jal,  art.  Gabie , 
nous  montre  le  calcet  dans  lequel  sont  logées  ces  poulies  et , der- 
rière, une  espèce  de  cage  appelée  gabie  pouvant  servir  aux  guetteurs 
et  aux  combattants.  Dans  les  vaisseaux  modernes,  la  hune  (1)  est 
« une  plate-forme  établie  horizontalement  au  sommet  d’un  mât 
qui  la  traverse.  Elle  repose  sur  des  barres.  » Ces  barres  sont  « qua- 
tre pièces  de  bois  placées  à la  tête  d’un  bas-mât  et  destinées  à sup- 
porter la  hune.  Deux  d’entre  elles  droites,  parallèles  et  mises  dans 
le  sens  de  la  longueur  du  navire,  sont  appelées  élongis.  Les  autres, 
légèrement  recourbées  et  croisant  les  premières , sont  nommées 
traversins.  » Nous  retrouvons  dans  la  marine  grecque  quelques- 
unes  de  ces  particularités.  Pour  Pollux  (2),  le  xap^oriov  n’est  guère 
que  l’extrémité  du  mât;  il  se  borne  à l’opposer  à l’ôpOta;.  Zona- 
ras  (3)  en  donne  précisément  cette  définition.  Pour  Hésychius  (4), 
c’est  une  pièce  de  bois  établie  en  haut  du  mât;  enfin  Servius  (5) 

(1)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Hune,  et  art.  Barres  de  hune. 

(2)  X,  134. 

(3)  S.  v.  : xap^uiov  • tô  axpov  tou  ttrroü. 

(4)  S.  v.  : xap^ïjdiov  ' ...  xai  xo  ëiu)C£i(i.evov  twv  iarù>v  luXov. 

(5)  Ad  Æneid.,  V,  v.  77  : « Carchesia  est  summitas  mali , per  quam  funes 
trajiciunt.  » 
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dit  que  c’est  le  sommet  du  mât  au  travers  duquel  on  fait  passer  les 
cordages.  C’est  là  précisément,  comme  on  le  voit,  la  définition 
du  calcet , donnée  très  nettement  du  reste  par  le  scoliaste  de  Pin- 
dare  (1)  et  par  Galien. 

Nous  trouvons  dans  Athénée  citant  Asklépiadès  de  Mvrléa 
une  description  delà  hune  perfectionnée,  qui,  tout  en  conservant 
une  forme  originale  et  particulière  à la  marine  grecque,  présente 
avec  la  hune  moderne  assez  de  ressemblance,  pour  que  nous  puis- 
sions nous  rendre  compte  exactement  de  ce  qu’elle  était  (2)  : a A 
l’extrémité  du  mât  se  trouve  le  xap/vfctov.  Il  présente  des  barres 
qui  se  recourbent  en  haut  de  chaque  côté  et  supportent  le  ôwpdxtov, 
carré  dans  toute  son  étendue,  excepté  pourtant  au  bord  inférieur 
et  au  bord  supérieur.  Elles  dépassent  un  peu  le  Owpdxtov  dans 
le  sens  horizontal.  « Nous  voyons  ici  très  nettement  désignées 
les  barres  de  hune , et  l’on  remarquera  qu’elles  sont  précisé- 
ment recourbées  comme  les  traversins  modernes.  Elles  sont 
nommées  ici  xepatai,  et,  dans  Hésychius  (3),  xépaxa;  celui-ci  définit 
en  effet  la  hune  : « Les  barres  qui  se  trouvent  en  haut  de  l’arbre 
du  navire  et  le  sommet  du  mât.  » Quant  au  ôwpdxtov , c’est  une 
sorte  de  rempart  ou  de  parapet  formant  une  cage  où  s’abritent 
les  combattants  ; il  est  rectangulaire , sauf  à ses  extrémités  infé- 
rieure et  supérieure  qui  affectent  la  forme  ronde.  Il  ressemblait 
beaucoup  au  vase  à boire  qui  portait  le  nom  de  xap/pGiov  et  qui 
était,  dit  Athénée  (4),  « allongé  et  insensiblement  resserré  en 
son  milieu.  » Un  vase  de  la  collection  Campana. , dessiné  par 
Graser(5),  fait  bien  comprendre  cette  forme  particulière.  Nous  sa- 
vons que  dans  le  navire  d’Hiéron  (6)  les  remparts  des  hunes 

(1)  Néméen. , 5,  94  : xapxvjctov  yàp  èv  <T>  xèv  Ipuxvxa  èveîpovtn.  Cf.  Galien,  Lex. 
Hippocrat.,  cité  par  le  Thésaurus  s.  v.  xap/rjcnov  : xapxncnov  xà  èn'  àxpco  xâ>  lartp 
tô  xijv  xpo/viXiav. 

(2)  Athén.,  XI,  49  : xà  8è  Tupè;  xôi>  xéXst  xap^ctov.  "Exet  8s  xovxo  xepafaç  àva> 
auvveuoua'aç  sep'  éxàxspa  xà  ptip v] , xal  èTÙxstxai  aùxw  xà  Xeyop.evov  Owpàxtov,  xsxpà- 
ywvov  (ôv)  TOXvxifl , xX9|v  xrjç  fSàtrewç  xal  xrjç  xopvcprjç  • auxat  ôè  Ttpoüxovai  ptxpàv  six’ 
sù0ela;  èljwxspw.  Je  mets  aùxw  avant  Xeyôjxsvov,  où  il  présente  un  sens  très  satis- 
faisant, tandis  qu'il  n'en  offre  aucun  entre  xà  Xeyà[j.evov  et  0copàxtov,  et  j'ajoute 
ôv  après  xsxpdytovov, 

(3)  S.  v.  : x<xpx7]<Ti...  ’ xà  xépaxa  xà  èxàvw  xwv  xaxapxtcov  xwv  itXoiwv  xal  xà 
àxpa  xtov  laxwv. 

(4)  XI,  49  : xapx^atov  ...  Troxrjptôv  èaxtv  , tn>VT)yp.évov  eiç  ptéa-ov  èitisixw;, 

wxa  ëxov  péxpi  xov  TWÔpévoç  xa0rjxovxa. 

(5)  Loc.  cit. 

(6)  Athén. , V,  43  : ^crav  8è  xal  xaxà  xoùç  isroù;  èv  xotç  xapxvjaiOK;  ouat  xa^x°fç 
èirl  pèv  xoü  Ttptixou  xpetç  àvSps;,  eT6’  xaô’  ëva  Xenrôpsvot.  Toûxotç  8’  èv  ttXsxxoTç 
yupyà0otç  8ià  xpoxtXtwv  elç  xà  0copàxta  Xl0ot  xcapeêàXXovxo  xal  (3éXr)  8ià  xùv  7taî8tûv. 
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étaient  non  en  bois,  mais  garnis  d’airain,  pour  offrir  un  abri  plus 
résistant  et  plus  solide  ; il  y avait  trois  hommes  dans  la  hune 
du  premier  mât,  et  ainsi  de  suite  en  diminuant  progressivement 
d’un  homme.  Des  servants  hissaient  jusqu’aux  hunes,  au  moyen 
de  poulies,  des  pierres  et  des  traits.  11  est  vraisemblable  que  les 
trières  ne  possédaient  qu’une  hune  au  grand  mât  ; nous  ignorons 
combien  celle-ci  pouvait  contenir  de  combattants. 

§ 2.  — Le  nombre  des  mats  de  la  trière  et  leurs  noms. 

Il  est  intéressant  pour  nous  de  connaître  exactement  le  nombre 
des  mâts  de  la  trière,  leurs  noms  et  la  place  qu’ils  occupaient  sur 
le  navire.  Malheureusement,  tout  ce  qui  concerne  le  gréement 
n’est  indiqué , en  général , sur  les  monuments  figurés  que  d’une 
manière  sommaire  et  insuffisante.  En  outre,  de  la  bataille  de  Sa- 
lamine  à l’empire  romain  et  de  l’époque  des  trières  à celle  des 
liburnes , il  s’est  produit  dans  le  gréement  des  navires  de  pro- 
fondes modifications.  Ces  modifications,  nous  ne  les  connaissons 
qu’imparfaitement  ; elles  jettent  dans  les  explications  des  gram- 
mairiens beaucoup  de  confusion  et  d’inexactitude. 

Le  mieux  est  donc  de  nous  en  tenir  sur  ce  sujet  aux  renseigne- 
ments fournis  par  les  inscriptions  navales  ; bien  que  mutilé'es  , 
elles  nous  font  connaître  d’une  façon  suffisante  la  mâture  de  la 
trière.  Elles  font  mention  de  deux  mâts  auxquels  elles  donnent 
des  noms  différents  : l’taxo;  geya;  et  l’îarxo;  àxaxeio;  (1).  En  général, 
il  n’est  question  que  d’un  fox o;  geya ; et  d’un  taxo;  àxaxeio;  par 
trière  (2).  Bceclih  (3)  en  a conclu  que  la  trière  ne  portait  que  deux 
mâts  et  que  ces  deux  mâts  étaient  désignés  par  les  mots  qu’em- 
ploient les  inscriptions.  Cette  conclusion  est  rejetée  par  Graser  et 
non  sans  raison.  En  effet,  dans  certaines  de  nos  inscriptions, 
il  n’est  question  parmi  les  agrès  que  d’une  voile  (4)  ; est-ce  à 
dire  que  la  trière  ne  portait  qu’une  voile , quand  nous  venons 
de  voir  qu’elle  avait  au  moins  deux  mâts  et  plusieurs  vergues  ? Il 
ne  faut  pas  oublier  que  les  inscriptions  navales  mentionnent  seu- 
lement les  agrès  donnés  par  l’Etat  et  que  le  gréement  des  navires 

(t)  ’Eç.  àpx- , lnscr.  3176,  col.  1 , 1.  85  : ...  évSet...]  ...  îaxoü  àxaxa£o[v].  Ibid,., 
1.  92  ...  èvôeï...]  ...  laxoü  p.eyàXo[u],  taxoù  àxaxe£o[vi]...  et  passim. 

(2)  lnscr.  3175,  col.  7,  1.  8 : ! axo;  p.[éya ;],  îaxàç  àx[àxetoç]  à86xipio[ç] , xepaïai 
jx[eydcXoci.]  àS6xi|xoi , x[epaïai]  àxàxetoi  àS[6xtp.oi]...  et  passim. 

(3)  Urkund.,  p.  128. 

(4)  lnscr.  3145,  col.  1,  1.  28  : [saxt]  x>W  IIoXvvtxTiv  îaxîov,  xoueîa... 
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était , dans  une  certaine  mesure , complété  par  les  triérarques. 
Mais  la  conjecture  de  Bœckh  n’est  pas  seulement  hasardée,  elle 
est  démentie  par  les  faits  (1).  En  effet,  en  parlant  des  agrès  que 
possède  encore  une  trière,  nous  trouvons  (2)  cette  expression  : 
« un  mât  àxdxetoç,  le  grand  mât,  les  grandes  vergues,  les  vergues 
<McaT£iot.  » Or  nos  inscriptions  ne  s’expriment  ainsi  que  quand 
l’agrès  est  au  moins  double.  Ailleurs  l'affirmation  est  encore  plus 
formelle  : en  parlant  d’une  seule  trière  dont  le  nom  a disparu,  on 
cite  (3)  parmi  les  agrès  le  grand  mât , les  grandes  vergues  et , au 
pluriel,  les  mâts  àxdxetot.  Bœckh,  pour  échapper  à cette  assertion 
qui  contredit  son  système,  est  obligé  de  conclure  à une  erreur  du 
lapicide  (4). 

La  trière  avait  donc  vraisemblablement  non  pas  deux,  mais 
trois  mâts , un  îaxoç  piyotç  et  deux  foxol  àxdxetot  ; quant  à leurs 
dimensions  respectives , nous  savons  que  le  premier  ne  pouvait 
pas  être  remplacé  par  l’un  des  deux  autres.  Ainsi  dans  un  inven- 
taire (5)  des  agrès  qui  manquent  à certains  navires , les  Epimélètes 
ont  soin  de  noter  que  la  trière  Panthéra  a un  mât  àxdxetoç  à la 
place  de  son  grand  mât.  Du  reste  les  noms  mêmes  qu’ils  portent 
nous  instruisent  jusqu’à  un  certain  point  de  ce  qu’ils  étaient. 
L’ioroç  p.£Y«<:  ne  pouvait  être  que  le  grand  mât.  Quant  à l’wxoç 
àxdxetoç,  c’était  évidemment  un  mât  analogue  à celui  de  l’dxaxo; , 
qui  était  une  petite  barque;  il  devait  être  par  conséquent  plus 
petit  que  le  premier.  Il  est  naturel  de  supposer  que  le  grand 
mât  était  au  centre  du  navire  (6)  et  les  deux  mâts  àxdxetot  l’un 
à l’avant  et  l’autre  à l’arrière.  C’est  sans  doute  à l’un  de  ces 
mâts  àxdxetot  que  s’appliquait  la  qualification  de  Tieptvewç , donnée 


(1)  Cf.  Graser,  suite  du  De  R.  N.,  § 91. 

(2)  ’Eç.  œpx-,  Inscr.  3146,  col.  2,  1.  34  : [toxèv]  àxàxetov  I,  îcrx[àv  piyav,  xjepcdaç 
pEyàXaç , [xepaiajç  àxaxetouç... 

(3)  Inscr.  X,  c,  1.  88  et  suiv.  : ...  'icrcàv  péyav,  xepfodaç  psyàXaç],  toxo[ùç]  àxa- 
xetovç.  La  lecture  n’est  malheureusement  pas  absolument  sûre.  L’ecp.  àpy.,  Inscr. 
3123,  col.  3,  1.  71  et  suiv.,  lit  en  effet  : Eaxôv  peyav , xepataç  [peyàXaç],  o....u 
àxaxetouç. 

(4)  Les  nouveaux  fragments  publiés  par  les  Mitth.  d.  arck.  Inst. , t.  V , ne 
contiennent  rien  de  décisif.  Voyez  Beilage,  I,  zu  S.  44,  a , 1.  63  et  suiv.  Si 
la  restitution  de  la  ligne  4 et  suiv.  de  la  col.  b par  C.  Schæfer  est  exacte  , 
l'Etat  ne  fournissait  à cette  époque  qu’un  mât  àxàxEtoç  par  trière;  mais  le  pas- 
sage est  très  mutilé,  et  si  la  lecture  de  aûxat  est  certaine,  c’est  qu'il  n’y  est 
pas  question  des  mâts  àxàxeiot;  igtoç  est  masculin. 

(5)  ’Eç.  àpy. , Inscr.  3176,  col.  1 . I.  68  : ...  [Efjxoü  peyàXov  , àvt î ôè  t]oôto[u1 
àxàxeiôç  èc>[x]iv. 

(6)  Scol.  Luc.,  Jup.  trag.,  c.  46  : oî  pèv  xoùç  peyàXouç  xaî  piaovç  xaXoüuiv  tar ovç. 
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par  Hésychius  (1)  et  Photius  (2).  Nous  avons  déjà  dit  que  les 
agrès  rapi'vsw  étaient  non  pas  des  agrès  de  rechange,  mais  des 
agrès  qui  pouvaient  jusqu’à  un  certain  point  en  suppléer  d’autres. 
Or,  en  cas  de  bris  du  grand  mât  ou  de  l’un  des  mâts  àxaxsioi,  il  est 
certain  que  celui  qui  subsistait  devait  en  remplir  la  fonction  (3). 

Graser  (4)  résume  ainsi , d’après  les  inscriptions  navales , les 
variations  qui  se  sont  produites  pendant  la  période  qu’elles  em- 
brassent sur  le  nombre  des  agrès  fournis  par  l’Etat.  Il  est  possible 
que  l’Etat  ait  fourni  les  deux  mâts  àxaxEioi  jusqu’à  l’ol.  108,  1 ; il 
l’a  fait  certainement  jusqu’à  l’ol.  101,  4 inclusivement  (Inscr. 
nav.  n°  I de  Bœckh).  Plus  tard,  il  ne  donne  plus  aux  triérarques 
avec  l’tffToç  pi yaç  qu’un  larxoç  àxaxEto; , et  cela  dure  ainsi  au  plus 
tard  jusqu’à  l’ol.  112,  2.  Si  dans  l’inscription  navale  n°  X,  qui 
est  de  l’ol.  109,  4,  nous  voyons  encore  figurer  les  deux  tarot  àxd- 
teioc , c’est  qu’il  s’agit  de  la  restitution  d’agrès  prêtés  longtemps 
auparavant.  A partir  de  l’ol.  112  , 3,  l’Etat  ne  fournit  plus  que 
l’taroç  piy aç  et  laisse  le  triérarque  se  procurer  à ses  frais  les  t<rrol 
àxaretot,  qui  ne  figurent  plus  dans  les  inscriptions  , non  plus  que 
les  XEpoùat  àxaxstoi  et  les  tcma  axaxEtoc. 

Voilà  tout  ce  que  nous  savons  de  la  mâture  des  trières  ; nous 
sommes  ici  sur  un  terrain  solide  qu’il  ne  faut  pas  abandonner. 
Si  nous  examinons  maintenant  les  passages  des  lexicographes , 
nous  y trouverons  la  tradition  lointaine  et  affaiblie  de  cette  mâ- 
ture que  nous  venons  de  déterminer,  en  même  temps  que  l’affir- 
mation d’une  mâture  postérieure  et  différente;  les  commentateurs, 
embarrassés  et  incertains  entre  l’usage  ancien  et  l’usage  récent , 
confondent  quelquefois  l’un  avec  l’autre.  « Le  grand  , le  véritable 
mât , dit  Pollux  (5) , c’est  l’icxoç  dxdxeto ? ; celui  de  l’arrière  est 
l’IiuSpopoç  ; le  plus  petit  est  le  So'X wv  ; on  l’appelle  aussi  XoGaSoç , et 
quelques-uns  croient  devoir  lui  donner  le  nom  d’àxaxeioç.  » Ce 
texte  est  parfaitement  net  : c’est  la  description  d’un  navire  qui 


(t)  Hésych.  : s.  v.  TtEpivEwç  • ô SsvxEpoç  icxôç  Haï  xadânaÇ  xà  Sixxà  xîj;  vsà><; 

CXEUÏ). 

(2)  Phot.  : S.  v.  nepîveo);  • ô Seuxepo;  Iutoç  nai  iravxa  xà  mspcxxà, 

(3)  Bœckh,  Urkund.,  p.  122  et  127. 

(4)  Suite  du  De  R.  N.,  % 92. 

(5)  I,  91  : xal  ô [i.èv  pLÉyaç  xal  yvv\<jioz  i<j xoç  àxàxEio; , ô Sè  xaxo7ttv  Èiu'Spo(j.6ç,  6 
ôè  iXàxxwv  SôXtov  • xaXïîxai  S’  sxt  xai  >,ot7caSoç , ëvtoiç  Sè  àxàxeio;  Soxet.  Bien  que 
le  mot  XorâaSoç  ne  nous  soit  pas  Connu , et  qu’il  y ait  lieu  de  supposer  une 
altération  du  texte , il  ne  faut  pas  adopter  la  correction  de  Saumaise  qui  subs- 
titue a'n rapoç  à XoînaSoç.  Comme  nous  le  verrons , le  crGapoç  n’a  aucun  rapport 
avec  le  SoXiov. 
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porte  trois  mâts  ; celui  du  milieu  s’appelle  dxdxeio; , celui  de  l’ar- 
rière imSpopç  et  celui  de  l’avant  SbXwv.  On  voit  quels  changements 
profonds  se  sont  produits  et  combien  l’acception  des  termes  s’est 
modifiée , puisque  c’est  le  mât  du  milieu  qui  porte  ici  le  nom 
d’àxaxeioç.  Mais  en  même  temps  , — et  la  fin  du  passage  est  pré- 
cieuse à cause  de  cela , — un  reste  de  l’ancien  usage  avait  sub- 
sisté et  l’on  trouvait  encore  quelquefois  le  mât  de  l’avant  désigné 
par  le  mot  d’dxdxsioç.  Pollux  le  constate  ; mais  cette  double  déno- 
mination, qui  exposait  à de  notables  erreurs,  devait  tendre  à dis- 
paraître de  la  langue  maritime.  Nous  retrouvons  la  trace  de  cette 
confusion  dans  des  passages  des  lexicographes , qui  éclairent  et 
font  comprendre  à merveille  le  dire  de  Pollux.  Ainsi,  pour  Phry- 
nichus  (1) , « axaxia  signifie  les  voiles  des  mâts  dxdxiot  ; proprement 
le  mot  désigne  les  petites  voiles,  mais  il  s’applique  aussi  aux 
grandes.  On  appelle  dxdxia  les  gens  de  petite  taille.  » Hésychius  (2) 
dit  de  même  : « L’àxdxiov  est  la  voile  du  mât  dxdxio;  ; àxaxto;  signifie 
aussi  le  grand  mât.  » 

Pour  n’avoir  pas  voulu  tenir  compte  de  ce  fait , Graser  (3)  s’est 
vu  obligé  de  corriger  le  passage  de  Pollux  cité  ci-dessus  , afin  de 
ramener  de  force  sa  description  à celle  du  gréement  des  trières.  Il 
l’a  fait  d’une  façon  malheureuse  : « xal  ô piv  piyaç  xal  yvvfatoç  foxo;  • 

(ô  §s  7tpd<j9ev)  àxaxsioç  * 6 os  xax<mv  £7uSpop.oç  • ô S’ext  IXdcawv  SoXwv  • xa- 
Xeixai  8’ sti  xal  antapoç , ivtoi;  SÈ  axdxstoç  Soxec.  » NOUS  voici  donc  en 
présence  d’un  navire  qui  a quatre  mâts,  ce  qui  n’est  pas  le  grée- 
ment de  la  trière,  et  ainsi  Graser  n’a  pas  atteint  son  but.  Le  grand 
mât  a repris,  il  est  vrai , son  nom  d’îaxoç  piyaç,  et  le  mât  de  l’avant 
celui  d’tffxo;  àxdxetoç.  Mais  où  doit  se  placer  le  quatrième  mât , le 
SbXwv  ? C’est  ce  qui  est  embarrassant  pour  Graser.  En  outre , que 
signifie  maintenant  la  fin  de  la  phrase  de  Pollux  et  pourquoi  au- 
rait-on donné  à ce  dolon  le  nom  d’àxdxeio; , qu’il  n’a  plus  aucune 
raison  de  porter,  puisque  Graser  a rétabli  un  mât  dxdxEioç  à l’avant? 

Graser  n’a  pas  manqué  de  voir  la  difficulté,  et,  pour  y échapper,  il 
a d’abord  adopté  la  correction  de  Saumaise  que  nous  avons  signa- 
lée plus  haut,  et  il  a fait  du  SbXwv  une  voile  de  perroquet.  Il  pense 
qu’on  a pu  donner  à cette  voile  le  nom  d’dxdxEioç,  parce  qu’elle 
était  fort  haute,  comme  les  dxdxeia.  Mais  d’abord  ici  le  SbXwv  n'est 
pas  une  voile,  mais  un  mât;  ensuite  les  passages  des  auteurs 


(t)  I.  Bekker,  Anecdot.,  p.  19,  10  : àxàxia  • xà  xûv  àxaxîtov  t<jx£ a,  Xé^exat  Sè 
xal  êrtl  xaW  [jXYàXwv  • xauxip  âpa  xal  xoùç  p.ixpoùç  xà  croip.axa  àxàxia  Xé^ouatv. 

(2)  S.  v.  : àxàxiov  • xo  sv  àxaxîw  îaxlov  ...  îi  ô pi-ya ç laxo;. 

(3)  Suite  du  De  H.  N.,  § 89. 
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confirment  tous , à une  exception  près , le  gréement  parfaitement 
rationnel  décrit  par  Pollux. 

Notons  d’abord  que,  pour  les  lexicographes,  le  dolon  est  à la  fois 
un  mât  et  une  voile.  Suidas  (1)  dit  en  etfet  que  les  dolons  sont 
les  petites  voiles , et  Hésychius  (2)  que  ce  sont  les  petits  mâts 
dans  les  navires.  Cela  concorde  parfaitement  avec  l’assertion  de 
Pollux  que  le  ôoÀwv  est  le  plus  petit  des  trois  mâts.  Un  précieux 
passage  d’Isidore  (3),  qui  a été  mal  à propos  corrigé  par  Smith, 
mérite  toute  notre  attention  et  confirme  ce  que  nous  venons  de 
dire.  « Il  y a différentes  espèces  de  voiles  : laxdxtoç,  le  So'Xwv,  l’dp- 
Tspwv , l’èiuâpopoç , le  siparum,  le  mendicium.  De  ces  voiles,  la 
plus  grande  est  l’acatium , qui  se  trouve  au  centre  du  navire. 
Vient  ensuite,  pour  la  grandeur,  l’epidromus,  qui  est  à l’arrière. 
Le  dolon  est  la  plus  petite  voile,  et  il  est  fixé  à l’avant  ; l’artémon 
sert  plutôt  à faire  évoluer  facilement  le  navire  qu’à  augmenter  sa 
vitesse.  Le  siparum  est  une  espèce  de  voile  qui  n’a  qu’une  écoute 
et  qui  facilite  la  marche  du  navire,  quand  le  vent  vient  à faiblir; 
on  croit  que  son  nom  (siparum)  vient  de  ce  qu’elle  est  séparée.  » 
Ce  texte  s’accorde  mot  pour  mot  avec  celui  de  Pollux , sauf  qu’il 
s’agit  ici  des  voiles  et  non  plus  des  mâts  ; nous  voyons  au  centre 
du  navire  la  voile  la  plus  grande,  l’acatium;  à l’arrière  une  voile 
plus  petite,  l’epidromus  ; et  enfin  à l’avant  la  plus  petite  de 
toutes  le  dolon. 

Mais  Graser  commet  la  double  erreur,  d’abord  de  rétablir  l’àxd- 
veioç , comme  mât  de  l’avant,  dans  le  passage  de  Pollux,  et  ensuite 
de  vouloir  faire  figurer  le  dolon  dans  le  gréement  des  trières.  Or 
les  voiles  àxdxeia  étant  des  voiles  latines,  il  ne  peut  pas  le  mettre 
au-dessus  d’elles  ; il  le  met  donc  au  grand  mât,  comme  une  troi- 
sième voile  carrée,  au-dessus  des  deux  autres.  Le  principal  argu- 
ment sur  lequel  il  s’appuie , c’est  qu’on  hisse  les  dolons  quand  le 
navire  a besoin  d’avoir  toute  sa  vitesse.  En  effet  nous  lisons  dans 
Diod.  de  Sicile  (4)  : « On  hissa  le  dolon,  et  le  navire,  favorisé  par  le 

(1)  S.  v.  : 8 oXwve;  • xà  puxpà  taxia. 

(2)  S.  v.  : SoXioveç  ■ oî  puxpol  loroi  èv  xoïç  TtXolon;. 

(3)  Origg.,  XIX,  3,  2:  «Généra  velorum  àxàxtoç,  86Xwv , àpxspwv  , èirtSpop.'jç, 
siparum , mendicium.  Ex  quibus  acatium  vélum  maximum  est  et  in  media  navi 
constitutum.  Epidromus  secundæ  magnitudinis  sed  ad  puppim.  Dolon  mini- 
mum vélum  et  ad  proram  defixum;  artemo  dirigendæ  potius  navis  causa  com- 
mendatum  quam  celeritatis.  Siparum  genus  veli  unum  pedem  habens,  quo 
navigia  juvari  soient  in  navigatione , quoties  vis  venti  languescit , quod  ex 
separatione  existimant  nominatum.  » 

(4)  XX,  61,  8 : r|  -fàp  va ùç  cpopoü  Tuveupaxo;  èiuXaëopivY| , xov  86X(i>voç  àp Se'vxoç  . 
ÈIÉ'puys  xov  xivSovov. 
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vent,  échappa  au  danger  ; » dans  Tite-Live  (1)  : « Voyant  les  autres 
navires  entourés  par  l’ennemi  et  le  vaisseau  amiral  de  Polyxeni- 
das  mettre  à la  voile  en  abandonnant  les  siens,  ils  hissèrent  ra- 
pidement les  dolons , et , profitant  de  ce  que  le  vent  était  favora- 
ble pour  gagner  Ephèse , ils  prirent  la  fuite  ; » dans  Polybe  (2)  : 
« Un  navire  ayant  hissé  le  dolon  , » ce  qui  nous  montre  qu’il  n’y 
avait  qu’un  dolon  par  navire.  Mais  il  n’y  a rien  dans  ces  passa- 
ges qui  désigne  spécialement  le  dolon  comme  une  voile  de 
perroquet.  En  effet  des  expressions  comme  aïpeiv,  êraupeaôai , tol- 
lere , erigere  s’appliquent  à toutes  les  voiles  et  non  pas  seulement  à 
celles  qui  se  trouvent  au  sommet  du  mât.  Les  textes  que  nous  ve- 
nons de  citer  ne  signifient  donc  qu’une  chose , c’est  qu’au  mo- 
ment du  danger  on  met  toutes  voiles  dehors  (3)  ; ils  sont  si  peu 
concluants  que , comme  nous  le  verrons  plus  loin , on  disait  dans 
la  langue  courante  : « hisser  les  dxdxeia  , » pour  : « fuir  rapidement 
un  grand  danger  ; » or  les  àxdxEioc  n’étaient  pas  des  voiles  de  per- 
roquet ; c’étaient  précisément  les  voiles  que  le  dolon  remplaça  en 
partie,  il  ne  reste  donc  en  faveur  de  l’opinion  de  Graser  que  le 
passage  de  Festus  (4)  qui  identifie  le  dolon  avec  le  supparum , ce 
qui  semble  indiquer  que  le  dolon  se  trouvait  à la  tête  du  mât. 
Mais  cette  confusion,  difficile  à expliquer,  ne  peut  prévaloir  con- 
tre ce  fait  que  le  dolon  est  pour  les  grammairiens  non  seulement 
une  voile , mais  aussi  un  mât  distinct  des  autres  mâts  du  navire 
et  non  superposé  à l’un  d’eux  , et  contre  l’affirmation  si  nette  de 
Pollux  et  d’Isidore,  qui  font  du  dolon  le  mât  et  la  voile  de  l’avant. 

Je  considère  donc  le  dolon  comme  jouant,  dans  un  gréement 
différent,  le  rôle  de  laxdxeeoç  antérieur  dans  le  gréement  de  la 
trière  : c’est  ce  mât  que  le  dolon  a remplacé  ; peut-être  faut-il  le 
reconnaître  dans  ce  mât  incliné  et  supportant  une  petite  voile 
carrée  qu’on  aperçoit  sur  certains  monuments  (5). 

(1)  XXXVII,  30  : « Postquam  alias  circumventas , prætoriam  navem  Po- 
lyxenidæ,  relictis  sociis,  vêla  dantem  videre , sublatis  raptim  dolonibus , ut 
erat  secundus  petentibus  Ephesum  ventus,  capessunt  fugam.  » Cf.  XXXVI, 
44  : « Dolonibus  erectis  altum  petere  intendit.  » 

(2)  XVI,  15,  2 : puâç  Vï]àç  è7xaf>api,évr)ç  xôv  SôXcova. 

(3)  Procope  , B.  F.,  p.  217  D,  ne  dit  rien  de  plus  : ^aXacravraç  xà  ixeyâXa 
î( jxia,  toïç  p.ixpoï;,  & ôrj  SôXcovaç  xaXoOaiv  , eireo-Sai;  et  plus  loin  : TtpoêaXô|xevo{ 
toù  iravxoç  arô/.ou  vau;  oXi^aç,  xauxai;  xoùç  SôXcovaç  £7tapàp.evoç  s7rXei  ; enfin  : oi  Sè 
Ptop-atoi  tiXy|(uov  Y£v6p.Evoi  na0etXov  xoùç  SôXcovaç. 

(4)  P.  340,  éd.  Müller  : « Supparum  appellant  dolonem,  vélum  minus  in 
navi  ut  acatium  majus.  Supparum  autern  dictum  ait  Sinnius  Capito  velut  sepa- 
ratum  et  disjunctum  a regione  interioris  navis.  » 

(5)  Graser , Die  Gemmen,  pl.  II,  86;  Die  altesten...,  pl.  D , 429b. 
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Quant  à rimSpo[/.oç,  Graser  (1)  eu  est  assez  embarrassé.  Il  se  de- 
mande si  la  voile  de  ce,  nom  ne  devait  pas  être  suspendue  au 
grand  mât  ou  peut-être  au  mât  de  pavillon.  Il  avait  pourtant  en- 
trevu la  vérité,  quand  il  dit  que  riirtôpo|Aoç  paraît  avoir  été  placé  à 
l’arrière  pour  remplacer  1 ’dxdxeto;.  En  effet,  dans  la  mâture  parti- 
culière décrite  par  Pollux,  riiuiSpo^oç  joue  à l’arrière  le  même  rôle 
que  le  SoAwv  à l'avant  ; ce  sont  là  les  deux  mâts  qui  remplacent  les 
tarot  dxdxeioi  des  trières.  C’est  ce  qui  nous  est  du  reste  confirmé 
par  ce  texte  malheureusement  mutilé  d’Hésychius  : Itu'Spofxov  ‘ 
....  xal  xo  taxi'ov  xo  Iv  xrj  7tpufxvï)  xfEixdpevov,  o xaXooai  cpopov  xai  sÀotffffOV  (2). 

En  résumé,  la  trière  avait  trois  mâts  : l’taxoç  [xejaç  au  centre,  les 
deux  tffxol  dxaxEtot  à l’avant  et  à l’arrière  ; dans  le  trois-mâts  décrit 
par  Pollux,  le  mât  du  milieu  a pris  le  nom  d’îoxb;  dxaxEioç,  celui 
de  l’arrière  s’appelle  Im'Spojxoç,  celui  de  l’avant  So'Xwv.  Par  un  res- 
souvenir des  dénominations  anciennes , ce  dernier  était  quelque- 
fois appelé  dxdxeioç. 

§ 3.  — Les  ver  gués  » 

On  appelle  vergue  (3)  « une  pièce  d’un  bois  léger , longue  et 
grosse  en  proportion  de  la  grandeur  de  la  voile  qu’elle  doit  porter, 
ronde  dans  toute  sa  longueur  et  plus  mince  à ses  extrémités  qu’à 
son  milieu.  Dans  les  bâtiments  à trait  carré,  c’est-à-dire  qui  se 
servent  essentiellement  de  voiles  carrées , les  vergues  sont  placées 
horizontalement  et  en  avant  des  mâts...  Les  vergues,  quand  elles 
doivent  être  grosses,  sont  quelquefois  composées  de  plusieurs 
morceaux  ajustés;  on  les  nomme  alors  vergues  d'assemblage.  Des 
cercles  de  fer  et  des  chevilles  consolident  cette  construction,  dont 
le  volume,  malgré  son  importance,  conserve  cependant  le  nom 
primitif,  qui  suppose  un  bois  mince  et  flexible.  » — « L’extrémité 
d’une  vergue,  ce  qui,  de  cette  vergue,  est  en  dehors  de  la  largeur 
de  la  voile,  » s’appelle  bout  de  vergue  (4).  Quant  à Y antenne  (5),  c’est 

(1)  Suite  du  De  R.  N„  § iOl. 

(2)  La  vulgate  donne  <pàpov  ; il  faut  rejeter  la  correction  de  Casaubon  : o 
xaXoücxi  oQapov,  parce  qu’il  n’est  pas  question  ici  du  cfçapov , et  celle  de 
M.  Schmidt  : « nisi  legendum  sit  xpepâp.evov  [àxotxiov  , a-Qapov  xal  ÊXaccov],  ut 
studiosus  aliquis  lector  velorum  reliquorum  species  hoc  loco  enumeraverit,  » 
parce  qu’elle  est  très  compliquée  et  très  problématique.  On  remarquera  que 
ÏXa (to-ov  appelle  devant  lui  un  adjectif  ; il  faut  donc  lire  tout  simplement  : 8 
xaXoüai  fopàv  xal  ëXouraov. 

(3)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Vergue. 

(4)  Ibid.,  art.  Bout  de  vergue. 

(5)  Ibid.,  art.  Antenne , 
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le  nom  « de  la  vergue  sur  laquelle  est  attachée,  par  son  plus  grand 
côté  nommé  amenai , la  voile  triangulaire  appelée  voile  latine  ou  à 
la  latine.  Deux  pièces  de  bois,  liées  ensemble  et  jointes  de  telle 
sorte  que  le  tiers  de  la  longueur  de  chacune  soit  appuyé  sur  l’au- 
tre et  le  fortifie,  composent  l’antenne.  La  plus  grosse  de  ces  pièces, 
celle  qui,  lorsque  l’antenne  est  à la  tête  du  mât,  s’incline  vers 
l’avant  et  va  quelquefois  jusqu’à  l’étrave,  s’appelle  le  car  ; l’autre, 
qui  s’élève  au-dessus  de  la  poupe...  reçoit  le  nom  de  penne.  L’an- 
tenne n’est  pas  suspendue  par  son  milieu , comme  la  vergue  qui 
porte  la  voile  carrée  : le  dormant  de  l’itague  de  sa  drisse , quand 
cette  itague  est  simple , ou , quand  elle  est  double , la  poulie  par 
laquelle  elle  passe , se  trouvent  plus  près  de  l’extrémité  du  car 
que  de  celle  de  la  penne.  » 

Nous  retrouvons  dans  la  marine  grecque  ces  pièces  si  impor- 
tantes du  gréement  des  vaisseaux.  Photius  (1)  nous  donne  du  mât 
et  de  la  vergue  une  définition  qui  n’a  point  vieilli  : « Le  mât  est 
une  longue  pièce  de  bois  dressée  en  l’air,  et  la  vergue  le  croise 
de  manière  à produire  la  lettre  T.  » Suidas  (2)  dit  simplement  que 
la  vergue  est  « ce  qui  se  trouve  en  travers  du  mât.  » Zonaras  (3) 
la  définit  plus  complètement  : « la  pièce  de  bois  suspendue  à la 
tête  du  mât  et  qui  le  croise , à laquelle  on  attache  la  toile.  » 
Nous  savons  que  la  vergue  était  nommée  par  les  Grecs  xe'paç  et  par 
les  Attiques  xepaia  (4). 

Les  diverses  parties  de  la  vergue  nous  sont  connues  par  ce  pas- 
sage de  Pollux  (5)  : « Le  milieu  de  la  vergue , aux  environs  du 
mât,  s’appelle  apiëoXa  et  aupiSoXa;  ce  qui  en  retient  les  deux  parties, 
àyxuXai;  les  extrémités,  àx poxe'paia.  » On  voit  que  si  les  anciens  se 
servaient  habituellement  de  vergues  d’une  seule  pièce,  ils  con- 
naissaient aussi  les  vergues  d’assemblage.  Bœckh  (6)  en  cite  un 
exemple  qu’il  emprunte  à Goro  , Wanderungen  durch  Pompeji , 


(1)  S.  v.  : i'rzbz  xal  xepaia  • ô piv  taré;  t8  èTtipïjxeç  £uXov  (itvco  rera pe'vov  • xepaia 
SI  -ra  itXâyia,  foore  yivea-Sai  ypàppa  t à Tau.  Cf.  Lex.  rhet. , I.  Bekker , Anecdot-, 
p.  267  , 5 ; le  texte  est  altéré , mais  facile  à rétablir  d’après  celui  de  Photius , 
« oivco  Terapivov  » a été  transposé  et  alors  « Ta  TcXàyia  » est  devenu  «to  arco  yijç.  » 

(2)  S.  v.  : xepaia  • to  TrXàyiov  toù  iaroü. 

(3)  S.  v.  : xepaia  • to  xepaTapiov  , tô  8ià  irXayiou  ?uXov  Ttp  ta xib  emxeipevov  , ou 
xaî  ti^v  ôSovrjv  ëijàTtTOuat. 

(4)  Mœris , I.  Bekker,  Anecdot.,  p.  200,  21  : xepaia  irXoiou  ’Attixoî,  xe'paç 
"EXXï]veç. 

(5)  1,91  : Tîjç  8è  xepaiaç  to  piaov  to  xaTà  tôv  îotov  , <üp.ëoXa  xai  oup.ëoXa , Ta  Sè 
IxaTépwSev  ouvé)(ovTa  àyxûXai,  Ta  8e  TeXeuTaïa  àxpoxépaia. 

(6)  Urkund.,  p.  131.  Cf.  <T.  Smith,  traduit  par  Thiersch,  Ueber  den  Schifjfbau... 
etc. , p.  8. 


LES  MATS  ET  LES  VOILES. 


187 


pl.  VI,  2,  et  à Mazois,  Les  ruines  de  Pompéi , pl.  XXII,  2.  11  s’agit 
ici  d’une  vergue  proprement  dite;  cependant  le  fait  est  plus  fré- 
quent pour  les  antennes.  Le  point  où  s’ajustaient  les  pièces  de 
rapport  se  nommait  àjxSoXa  ou  myêolor,  les  àyxuXai  étaient  les  liens, 
— peut-être  des  anneaux  de  fer, — qui  maintenaient  l’ensemble.  La 
Synag.  Lex.  d’I.  Beliker  (1)  nous  apprend  que  àyxuXv]  signifiait  quel- 
quefois un  lien.  C’était  la  courroie  dont  on  se  servait  pour  lancer 
le  javelot  et  qui  l’enserrait  par  son  milieu.  Le  mot  est  pris  aussi 
dans  le  sens  de  collier.  Enfin  la  Synag.  Lex.,  Suid.  et  Zonaras  (2) 
entendent  par  àyxuXia  les  anneaux  de  fer  qui  composent  une 
chaîne.  Les  extrémités  des  vergues  portaient  le  nom  d’àxpoxs- 
paia  (3). 

Chez  nous  le  matelot  que  la  manœuvre  de  la  voile  appelle  dans 
la  mâture  circule  le  long  de  la  vergue  en  s’appuyant  sur  le 
marchepied.  Le  marchepied  était  connu  des  anciens,  bien  que 
Graser  ne  veuille  point  l’admettre;  nous  le  voyons  figuré  sur  l’un 
des  deux  navires  du  bas-relief  Torlonia , où  il  supporte  un  homme 
de  l’équipage  occupé  à ferler  une  voile , dans  l’attitude  d’un  ma- 
telot de  nos  jours.  Parfois  le  matelot  marchait  sur  la  vergue  elle- 
même  en  se  tenant  par  les  mains  aux  xepofaxsç  (4).  Graser  (5)  entend 
par  ce  mot  une  longue  perche  parallèle  à la  vergue , à laquelle 
elle  est  assujettie  par  des  montants  verticaux  de  trois  pieds  de  haut, 
et,  comme  le  mot  est  au  pluriel,  il  croit  qu’il  y en  avait  peut-être 
deux  faisant  l’office  de  balustrade.  Ce  serait  un  appendice  assez 
gênant  pour  une  vergue  qu’on  hisse  ou  qu’on  abaisse  selon  les 
besoins.  Sans  doute  les  xepoi'axe;  ne  sont  pas  autre  chose  que  les 
deux  cordages  qui  vont  des  extrémités  de  la  vergue  à une  poulie 
fixée  au  mât  et  qu’on  appelle  les  balancines.  Ils  ne  sont  donc  pas 
distincts  des  xepoïï^oi.  Tout  au  plus  pourrait-on  y voir  des  espèces 
d’anneaux  de  corde  fixés  à la  balancine  et  que  saisissait  la  main 
du  matelot.  C’est  ainsi  que  le  Scoliaste  (6)  explique  ce  terme 
dans  le  passage  qui  nous  occupe. 

(1)  Anecdot.,  p.  338,  8 : êcm  8è  àyxûXï)  xaî  sîSoç  ri  otp.p,aTO;,  <1>;  "AXsùç  ’AxaiiSt, 

àyxOXïiv  xij;  èp.ëâ8o; 
où  xaX<5;  s<7çty!;aç  Xuâsïaav. 

(2)  Synag.  Lex.,  I.  Bekker,  Anecdot.,  p.  329,  2,  Suid.  et  Zon.  s.  v.  : àyxùXta  • 
Ol  xpl'xot  Tü)V  àXÙa’êOOV. 

(3)  Scol.  Apoll.  Rhod.,  I,  5G6  : rà  8è  àxpa,  àxpoxepata. 

(4)  Luc.,  Tà  ttXoïov,  ch.  4 : tùv  vo.ùtï]v  ...  S7tî  f/j;  xepaîa;  âvw  àcrcpaXü;  SiaOéovTa, 
tüSv  xspotàxtov  èltElXYlplp.ÉVOV . 

(5)  De  R.  N.,  § 78,  note  3. 

(6)  Scol.  ad  l.  c.  : ra  vuv  -/.âpoia  Xey6u.eva  7tapà  xoï;  vaimxot;,  à xai  xpt'xou; 
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Si  la  vergue  proprement  dite  était  la  plus  usitée  chez  les  an- 
ciens, ils  connaissaient  cependant  une  autre  espèce  de  vergue  qui 
correspondait  peut-être  à notre  antenne.  Nous  trouvons  en  effet 
dans  les  inscriptions  navales,  citées  à côté  l’une  de  l’autre  comme 
complètement  distinctes  , les  XEpatai  p.eyabxi  et  les  XEpaTai  âxaxEioi  , 
les  unes  étant  les  vergues  du  grand  mât  et  les  autres  celles  du  mât 
àxaxeioç  (1).  Les  xeoaïat  p.EyaXai  étant  toujours  au  pluriel,  comme 
nous  savons  qu’il  n’y  avait  qu’un  icxoç  piyaç,  il  en  résulte  que  la 
trière  avait  plusieurs  vergues  horizontales.  Il  en  est  de  même 
pour  les  xEpatoa  àxaxEioi,  même  dans  les  inscriptions  où  il  n’est 
question  que  d’un  seul  mât  àxaxsioç;  d’où  il  suit  que  ce  mât  avait 
plusieurs  vergues  obliques  (2).  Il  ne  s’agit  pas,  dans  l’un  et 
l’autre  cas,  d’agrès  de  rechange,  mais  bien  de  vergues  superpo- 
sées et  par  suite  de  dimensions  différentes.  Il  est  très  vraisembla- 
ble que  le  grand  mât  ne  portait  que  deux  vergues  horizontales  (3), 
et  le  premier  mât  âxaxeioç,  fourni  par  l’Etat  jusqu’à  l’ol.  112,  2, 
deux  antennes  ; l’Etat,  au  moins  primitivement,  donnait  les  unes 
et  les  autres  (4).  Quant  au  second  mât  àxaxeioç  fourni  primitive- 
ment par  l'Etat  et,  au  moins  depuis  l’ol.  108,  2,  par  le  triérarque, 
était-il  gréé  d’une  façon  identique  au  premier  ou , au  contraire , 
ne  portait-il  qu’une  antenne?  C’est  ce  que  nous  ignorons. 

Les  vergues  ne  servaient  pas  seulement , dans  la  marine  grec- 
que, à supporter  les  voiles;  on  les  employait  encore  comme  moyen 
de  défense  pour  le  navire.  Il  n’est  pas  nécessaire  de  supposer  pour 
ces  deux  fonctions  deux  espèces  de  vergues  différentes.  En  effet 
nous  avons  vu  qu’on  ne  se  servait  pas  des  voiles  pendant  le  com- 
bat; mais  il  n’en  était  pas  de  la  trière  comme  de  la  barque  primi- 
tive, où  on  abaissait  le  mât  à volonté.  Les  mâts  des  trières  res- 
taient debout  pendant  le  combat , et  par  conséquent  on  pouvait 
transformer  les  vergues  en  engins  de  guerre.  Dans  le  navire 

xaXoûffiv  oî  TtaXaioî.  Cf.  Scol.  Luc.,  Jup.  trag.,  c.  46  : sîai  §è  oï  xaî  xà  7rap’  âipùv 
XEyopieva  xâpota  àxàxià  çaciv , oîç  Ÿ|  xspai'a  èvéXxerai.  Le  texte  est  altéré , et  l’on 
ne  voit  pas  ce  que  viennent  faire  ici  les  àxârta,  mais  les  xâpota  d’après  leur 
fonction  semblent  devoir  être  identifies  avec  les  balancines. 

(1)  ’Eç.  àpx-.  lnscr.  3175,  co).  7,  1.  23  et  suiv.  : iaroç  pi[ya;],  xepatai  p.e[yâXai], 
â66xt(xo[t],  [taroç]  àxâreio;,...  xepaïai  àx[âxetot],  aSoxipop] , et  passim.  V.  Bœckh, 
Urkund.,  p.  129-132. 

(2)  Beilage  IV  zu  Mitth.  d.  arch.  Inst.  Y.  P.  44,  col.  d,  1.  65  et  suiv.  : laxop.- 
piyav  , xepaîaç  |xsyâ(Xaç)  , tcrràv  [àxâxEtov] , xepaia;  àxareiou;. 

(3)  lnscr.  3221,  col.  1,  1.  4 et  suiv.  : xspaîat  [xeyâXai , -»i  éxépa  àS6xtp.oç. 

(4)  Beilage  lll  zu  Mitth.  d.  arch.  Inst.  V.  P.  44,  col.  b,  1.  1 et  suiv.  : [xepatâW] 
p.eyâ(Xcov)  àpifjij.à;  HHHHrsfÀII,  aurai  ylyvov[xai]  sui  vaùç  HHAAAI.  Ibid.,  1.  7 et 
suiv.  : [xspattôv  àxar]et'(io[v]  à[pt0p.ô;  AAIIIII , aurai  yt'yvovxat]  È7ti  vaüç  AIIII. 
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d’Hiéron  (1) , chacun  des  trois  mâts  était  pourvu  de  deux  xepocïai 
Xtôocpopoi  qui  lançaient  sur  les  assaillants  des  grappins  et  des  masses 
de  plomb. 

Un  engin  redoutable , qui  causait  souvent  des  avaries  capables 
d’amener  la  perte  du  vaisseau  ennemi , c’était  le  8eX<pi'ç.  La  ver- 
gue à laquelle  il  était  suspendu  s’appelait  xepoua  8eX«pivo<pôpoç  (2) , 
et  le  navire  lui -même  vaïïç  8eX<pivoçopoç  (3).  Le  Scoliaste  d’Aristo- 
phane (4)  nous  apprend  qu’il  était  en  fer  ou  en  plomb  et  qu’il 
avait  la  forme  d’un  dauphin.  On  le  lançait  pendant  le  combat 
pour  couler  le  navire  ennemi.  Eustathe  citant  Pausanias  (5),  Hé- 
sychius  (6),  Suidas  (7),  le  Scoliaste  de  Thucydide  (8)  confirment 
ce  renseignement.  L’assertion  d’Hésychius , qui  prétend  qu’on 
s’en  servait  plus  particulièrement  contre  les  corsaires,  n’est  pas 
confirmée  par  le  passage  de  Thucydide,  qui  fait  figurer  cet  engin 
de  destruction  dans  le  combat  naval  entre  les  Athéniens  et  les 
Syracusains.  C’est  par  erreur  que  le  Grand  Etymologique  (9) 
définit  le  dauphin  : « pipo?  veto?.  » D’après  Pollux  (10),  le  dauphin 
était  suspendu  au-dessus  de  l’éperon,  de  sorte  qu’on  devait  le 
lancer  sur  l’ennemi  au  moment  même  où  il  recevait  le  coup 
d’éperon.  Aristophane  indique  une  autre  manœuvre  lorsque, 
dans  les  Chevaliers,  le  chœur  engage  le  marchand  de  boudins 
à prendre  ses  précautions  pour  vaincre  son  adversaire  (11). 
« Mets-toi  sur  tes  gardes;  hisse  les  dauphins,  avant  que  ton  en- 
nemi ne  s’approche , et  présente-lui  ta  barque  de  flanc.  » Nous 
voyons  par  ce  passage  qu’il  y avait  plusieurs  dauphins  sur  un 


(1)  Athén.,  Y,  43  : -rpi <j5v  xe  loxûv  ùîtapyovxcov , sÇ  âxaaxou  xspaïai  Xiôocpopoi 
è^pTrivTO  Sûo , è|  mv  apmays;  te  xai  ttXîvÔoi  p.oXiëou  icp oç  xoùç  i~, tm0ep,évovç  riçîevxo. 

(2)  Thucyd.,  YH.  41. 

(3)  Pollux,  1 , 86. 

(4)  Cheval. , v.  762  : aiôrjpoüv  xaxaaxE.ùaaixa  v)  p.oX£ëôivov  stç  ôeXcpîva  say/ip-axio- 
(xévo v • xoùxo  ôè  ex  xrjç  xepaîaç  xoù  îaxo ù at  vaupayoüoai  fylza av  eîç  xàç  xùv  TtoXeputov 
xai  xaxeSùovxo.  Ar)Xoüxat  ôè  xai  ùuô  d>epexpâxouç  èv  xoïç  ’Aypioiç , oxav  Xsy?)  • ô Sè  ôrj 
SeXçtç  èaxi  p.oXiëooùç,  SeXipivocpopoç  xe  xepoùyoç,  ôç  S taxons  i xoùoa 90;  aùxcôv  èpiu-ixiTx— 
xtov  xai  xaxaoùcov. 

(5)  P.  1221 , 23. 

(6)  S.  v.  : SeXpïveç. 

(7)  S.  v.  : SeXçC;. 

(8)  YII , 41. 

(9)  S.  v.  : SeXtpïveç. 

(10)  I,  86  : ùirèp  8è  xà  epëoXov  SeXçiç  ïaxaxat,  oxav  h vaùç  SsXçtvotpopoç  -p. 

(11)  v.  761  et  suiv.  : 

àXXà  ipuXàxxou  , xai  Trpiv  èxeïvov  upooxeïo0a{  <701 , 7tpoxepoç  où 
xoùç  SeXçïvaç  p.sxeü>pü;ou  xai  xrjv  Æxaxov  ■xapaêaXXou. 
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navire,  et  qu’on  attendait,  pour  les  envoyer,  qu’on  fût  côte  à côte 
avec  le  vaisseau  ennemi.  Graser  (1) , qui  croit  à tort  que  chaque 
navire  ne  possédait  qu’un  dauphin,  pense  que  c’était  un  projectile 
en  fer  garni  de  plomb  à l’intérieur  et  qui  pesait  plusieurs  tonnes. 
D’après  lui , au  moment  du  combat , il  se  trouvait  sur  le  pont , 
d’où  l’on  pouvait,  au  moyen  d’un  câble  courant  sur  des  poulies,  le 
porter,  suivant  le  besoin,  à l’une  ou  à l’autre  extrémité  de  la  ver- 
gue. On  faisait  d’abord  tourner  la  vergue  de  façon  qu’elle  fût  pa- 
rallèle à l’axe  du  bâtiment,  puis  on  la  ramenait  à sa  position  na- 
turelle, et,  comme  ses  extrémités  débordaient  le  pont  du  navire, 
on  laissait  glisser  le  dauphin  sur  le  vaisseau  assaillant.  Le  dauphin 
était  fixé  à une  corde,  de  sorte  qu’après  un  premier  coup  porté  on 
le  hissait  de  nouveau  et  on  recommençait.  Tout  n’est  peut-être 
pas  absolument  exact  dans  l’hypothèse  de  Graser  : nous  avons  vu 
qu’il  y avait  plusieurs  dauphins  à bord,  ce  qui  en  diminue  né- 
cessairement le  poids.  En  outre,  si  nous  en  croyons  Aristophane 
et  Pollux,  on  hissait  les  dauphins  d’avance,  et  c’était  une  ma- 
nœuvre qui  faisait  partie  du  branle-bas  de  combat.  Quant  à sa- 
voir si  le  dauphin  , une  fois  lancé,  était  abandonné  ou  si  on  le 
remontait  à bord  , c’est  ce  que  nos  textes  ne  nous  apprennent  pas. 

§ 4.  — La  voile  et  ses  accessoires. 

Dans  le  navire  moderne,  la  voile  (2),  qu’il  est  inutile  de  définir 
ici,  n’est  pas  faite  d’un  seul  morceau,  mais  composée  de  laizes  ou 
de  portions  de  laizes  de  toile  ou  autres  tissus  cousus  ensemble. 
On  appelle  laize  la  largeur  de  la  toile  à voile.  Gomme  la  voile  a be- 
soin d’être  fortifiée  sur  ses  bords  pour  éviter  les  déchirures , on 
assujettit  tout  autour  des  cordes  qui  la  consolident  et  qu’on  nomme 
ralingues.  La  ralingue  qui  horde  la  voile  par  en  haut  contre  la 
vergue  s’appelle  têtière.  Les  deux  cordes  cousues  le  long  des  re- 
bords extérieurs  sont  les  ralingues  de  chute  et  celle  qui  fortifie  la 
toile  par  en  bas  est  la  ralingue  de  fond.  L 'envergure  d’une  voile  est 
l’étendue  du  côté  de  la  voile  qu’on  attache  à la  vergue.  Attacher 
une  voile  à la  vergue  qui  doit  la  porter,  c’est  Y enverguer . On  fait 
cette  opération  au  moyen  de  petites  cordelettes  appelées  rabans 
d’envergure. 

Quand,  pour  une  raison  ou  pour  une  autre,  on  veut  soustraire 


(t)  De  lt.  N.,  § 82. 

(2)  Ja! , Gl.  n , art.  Voile,  Laize,  Envergure,  liaban , Cargue , Ris,  Bouline. 
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la  voile  à l’action  du  vent  pour  faire  cesser  l’impulsion  qu’elle  lui 
communique , on  la  cargue , c’est-à-dire  qu’on  agit  sur  les  car- 
gues pour  la  retrousser  et  la  porter  contre  la  vergue  à laquelle 
elle  est  fixée.  Les  cargues  sont  des  cordages  dont  la  fonction  est 
de  relever  une  certaine  partie  d’une  voile  pour  la  rapprocher  de  la 
vergue.  Les  voiles  d’une  certaine  dimension  ont  plusieurs  car- 
gues, qui  prennent  leur  nom  de  l’endroit  où  , sur  le  bord  de  la 
voile , elles  sont  fixées  par  un  nœud.  On  distingue  les  cargues- 
point , les  cargues-fond  et  les  cargues-bouline.  La  cargue-point  est 
attachée  au  coin  ou  point  delà  voile,  la  cargue-fond  à la  ralingue 
qui  borde  le  fond  de  la  voile  et  la  cargue-bouline  à la  ralingue  de 
chute  de  la  voile  carrée  à la  hauteur  de  la  bouline.  Une  cargue 
qu’on  frappe  quelquefois  sur  le  fond  d’une  basse  voile , pour  en 
relever  un  peu  la  toile  et  permettre  de  voir  l’avant  du  navire, 
quand  on  est  sur  le  gaillard  d’arrière  , reçoit  le  nom  de  cargue  à 
vue.  On  peut  agir  sur  l’une  ou  l’autre  de  ces  cargues  ou  sur  tou- 
tes à la  fois , selon  qu’on  veut  dérober  une  portion  ou  l’étendue 
entière  de  la  voile  au  souffle  du  vent.  Quand  la  voile  est  carguée, 
on  la  ferle , c’est-à-dire  qu’on  la  plisse  en  l’apportant  sur  et  le 
long  de  la  vergue  pour  la  réduire  au  plus  petit  volume  possible; 
en  cet  état,  on  l’assujettit  avec  des  cordelettes  nommées  rabans  de 
ferlage.  Si,  au  contraire  , on  veut , pour  naviguer,  se  servir  de  la 
voile,  on  détache  les  rabans  et  on  laisse  la  toile  se  dérouler  : c’est 
ce  qu’on  appelle  larguer  la  voile,  opération  précisément  contraire 
à celle  que  nous  venons  de  décrire. 

Souvent  on  a besoin  non  pas  de  soustraire  entièrement  la  voile 
au  vent,  mais  de  diminuer  la  surface  qu'elle  lui  présente  : c’est  à 
cet  usage  que  servent  les  ris.  On  applique  sur  une  des  faces  de  la 
voile , pour  la  fortifier  et  prévenir  les  déchirures , une  baude  de 
toile;  puis,  dans  cette  double  épaisseur,  on  perce  des  trous  qui 
sont  les  yeux-de-pie  et  par  lesquels  passent  les  garcettes  de  ris , 
c’est-à-dire  des  tresses  de  fil  carret,  qui  servent  à attacher  la  toile 
contre  la  vergue  , quand  on  veut  en  diminuer  la  surface  ; les  ris 
sont,  à proprement  parler,  les  plis  que  fait  une  voile  dans  la  partie 
qu’on  soustrait  au  vent;  par  extension  , on  donne  ce  nom  à une 
partie  de  la  voile  comprise  entre  la  têtière  et  la  bande  de  ris  qui 
lui  est  parallèle.  Ployer  contre  la  vergue  la  partie  supérieure  de 
la  voile  comprise  entre  la  ralingue  et  la  première,  la  seconde  ou  la 
dernière  bande  de  ris,  c’est  prendre  un  ou  des  ris. 

■Lorsqu’on  navigue  avec  des  voiles  carrées , il  faut  non  seule- 
ment proportionner  à l’effort  du  vent  l’étendue  de  la  toile  qu’on 
lui  abandonne,  mais  aussi  tenir  compte  de  sa  direction  et  orienter 
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obliquement  les  voiles , de  façon  à courir  au  besoin  au  plus  près 
du  vent.  On  se  sert  pour  cela  de  boulines , c’est-à-dire  de  cordages 
frappés  par  le  moyen  de  branches  sur  la  ralingue  latérale  d’une 
voile.  On  tire  les  boulines  vers  l’avant  du  vaisseau  , de  façon  que 
la  voile  orientée  obliquement  à l’axe  longitudinal  du  navire  se 
présente  mieux  au  vent. 

La  voile  carrée  étant  de  beaucoup  la  plus  habituellement  em- 
ployée chez  les  anciens,  c’est  d’elle  que  nous  nous  occuperons  tout 
d’abord.  Les  textes  ne  nous  donnent  malheureusement  sur  elle 
que  peu  de  renseignements.  Nous  avons  déjà  vu  que  le  grand 
mât,  tcToç  piyaç , de  la  trière , avait  au  moins  deux  vergues  qui 
lui  empruntaient  leur  nom,  xepaïat  peyaXai.  Ces  vergues,  qui  étaient 
de  même  nature  , n’étaient  pas  de  mêmes  dimensions , la  plus 
grande  se  trouvant  placée  à la  partie  inférieure,  la  plus  petite  à la 
partie  supérieure  du  mât.  Le  grand  mât  des  trières  avait  donc  au 
moins  deux  voiles  carrées  (1).  C’est  du  reste  ce  que  confirment 
les  inscriptions  navales.  Si  la  voile,  tcra'ov,  y figure  presque  tou- 
jours au  singulier  (2),  c’est  qu’à  l’époque  de  nos  documents  l’Etat 
ne  fournissait  que  la  grand  voile,  laissant  aux  triérarques  le  soin 
de  se  procurer  les  autres.  Ainsi  les  triérarques  mentionnés  sur 
les  stèles  comme  ayant  reçu  de  l’Etat  les  agrès  xpepaaTa  , et 
comme  en  étant  redevables,  n’ont  qu’une  voile,  !<m'ov  (3).  Mais 
nous  voyons  ailleurs  des  triérarques  qui  ont  reçu  plusieurs 
voiles  (4).  Sans  nous  arrêter  à ces  variations  , que  nous  avons 
déjà  signalées,  dans  le  nombre  des  agrès  fournis  pendant  des  pé- 
riodes différentes  par  la  république  athénienne  à ses  triérarques, 
le  fait  de  l’existence  de  plusieurs  voiles  carrées  dans  la  trière  est 
suffisamment  attesté  pour  que  nous  n’y  insistions  pas.  Le  seul 
point  en  question , c’est  de  savoir  s’il  y en  avait  plus  de  deux  par 
navire;  il  est  vraisemblable  que  non.  Le  dolon  ne  figure  pas 
dans  nos  inscriptions  et  n’a  jamais  été  une  voile  de  perroquet; 
c’est  donc  à tort  que  Graser,  dans  ses  restitutions  de  la  trière  et 
de  la  pentère  , le  superpose  aux  deux  seules  voiles  carrées  positi- 
vement connues.  Quant  aux  c™xpoi,  retrouvés  dernièrement  sur  le 

(1)  Bœckh,  Urkund.,  p.  138  et  suiv. 

(2)  ’E<p.  àpx- , lnscr.  3145,  col.  7,  1.  25  et  suiv.  : (ëxovm)---  xwv  8è  xpepowcdW 
Û7toÇoôp.aTa  , îariov  , Toiréïa,  et  passim. 

(3)  Ibid.,  Inscr.  3122,  col.  3,1.  70  et  suiv. 

(4)  Beilage  II  et  IV  zu  Milth.  d.  arch.  Inst.  V.  P.  44,  col.  d,  1.  4 et  suiv.  : [dui] 
xrjv  Nauxpaxi[v  oçsftovxa;  uTÇloÇtop.àxcov,  [t](r[Ti]a)V , [x]ott£küv,  v7ioëXrip.ax[oç].  etc... 
Bœckh,  lnscr.  X,  c,  1.  46,  lisait  lorta;  mais  l'èqp.  àpx-,  Inscr.  3123,  col.  3,  1.  30, 
écrit  £<rx6v  , en  avertissant  que  c’est  la  véritable  leçon. 
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relief  Torlonia,  Graser  en  a très  heureusement  déterminé  la  forme 
et  l’emplacement  (1)  ; mais  rien  ne  nous  autorise  à supposer  qu’ils 
existaient  dans  les  trières  ; il  faut  donc  nous  en  tenir  aux  résul- 
tats acquis  , sans  nous  lancer  dans  des  hypothèses  hasardeuses. 
Nous  savons  seulement  que  les  arsenaux  athéniens  possédaient 
des  voiles  de  différentes  qualités,  les  unes  d’un  tissu  grossier,  les 
autres  plus  fines.  Ces  dernières  étaient  les  plus  chères.  Aussi 
a-t-on  soin  de  faire  remarquer  que  les  Epimélètes  de  l’archontat 
d’Anticiès,  qui  avaient  reçu  des  voiles  fines,  en  ont  restitué  de 
grossières  (2).  Quand  on  avait  donné  à un  triérarque  une  voile 
fine,  on  le  mentionnait,  afin  de  prévenir,  au  moment  de  la  red- 
dition des  comptes  , une  substitution  défavorable  à l’Etat  (3). 

Yoilà  tout  ce  que  nous  apprennent  les  inscriptions  navales  sur 
les  voiles  carrées  des  trières.  Les  lexicographes  établissent  l’équi- 
valence des  trois  mots  fcraov  , apptevov  et  Aaïcpoç  pour  désigner  la 
voile  (4).  En  réalité  , le  terme  usuel  et  nautique  qui  signifie 
voile,  c’est  î<mov.  C’est  celui  qu’emploient  les  inscriptions.  Eusta- 
the  (5)  définit  la  voile  : « La  toile  de  lin  attachée  à la  vergue,  qui 
accélère  la  course  du  navire  et  est  pour  lui  comme  une  aile.  » Il 
constate  que  c’est  par  abus  que  le  mot  <xpf/.evov  est  devenu  l’équiva- 
lent d’tffTiov  et  que  c’est  un  terme  plus  particulier , bien  qu’il  ne 
soit  pas  employé  sans  raison  dans  ce  sens  (6).  Quant  à Àaïcpoç,  c’est 
un  mot  poétique.  On  dit  souvent  en  français  la  « toile  » pour  la 
« voilure.  » « Faire  de  la  toile,  » c’est,  pour  un  navire,  augmenter 
sa  voilure.  On  disait  dans  le  même  sens  en  grec  « oôdvr]  » (7). 

Quant  aux  accessoires  de  la  voile,  les  textes  nous  font  connaître 


(1)  Suite  du  De  R.  N.,  § 102. 

(2)  àpy.,  Inscr.  3216,  col.  2,  1.  168  et  suiv.  : Earta  XETtxà  II  • àvxi  xouxcov 
uapÉSocrav  Ttaxsa  8 vo. 

(3)  Ibid. , Inscr.  3271  , col.  1 , 1.  33  et  suiv.  : [xpEpaa]xà  èvxeXrj  , [Ecrxtov  x<3v 

).]e7ixâSv. 

(4)  Hésych.  s.  v.  : lema  • ...  xai  xà  àppEva  xfjç  vr)6ç.  S.  v.  : Ectxiov  • âppEVov. 
S.  v.  : Xaï<poç  • xè  Ecmov,  ïiyouv  xè  àppsvov.  Suidas  s.  v.  : iaxtoiç  • xoîç  xoü  rrXotou 

Xaiçecriv.  S.  v.  : Ecrxiov  • àppsvov.  S.  v.  : Xaï<poç  • âpjxevov , iaxiov Zonar.  s.  v.  : 

àppsvov  ■ xà  èv  xm  tcXoEco.  S.  v.  : Eortov  • xo  àppEvov. 

(5)  130,  33  : Ecrxia  pÉv  eîffi  xà  siri  xoü  xÉpo>ç  Xiva  , oiç  ocra  xai  nxepotç  fi  vaùç  xèv 
Spopov  xa/uvEi. 

(6)  1533,  45  : fi  'Opïiptxrj  auxr)  xXrjcriç  xov  àppévov  xco  Earôi)  èirixpiou  Trap^-fa-ys  xoù; 
•xoXXoùç  àppsva  îSicoxixwxEpov  pÉv,  opco;  8è  oùx  àXôyorç  xà  Ecrxta  xaXetv. 

(7)  Suidas  s.  v.  : ôôovaiç  • Xsirxoïç  ù<p «o-paax  • xai  Ttàv  xà  io-yvov,  xàv  pi1 2 3 4 5 6 7)  Xtvoüv  rj. 
« Trçv  xe  yàp  crxoïvov  , 8i’  ij;  Ÿ)  oOovt)  Èrri  xrçv  xoù  Ecrxoü  àvàycxai  xEpatav  , SpEiràvw 
È?ÉxEpov.  » Cf.  Etym.  Magn.  s.  v.  : iaxà;  ■ ..  Ecrxta  dé  , xrj;  vrjèç  rj  èôovr)  , ô Èoxi 
xà  àppsvov. 
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les  ralingues  qui,  dans  les  navires  d’apparat,  étaient  d’une  couleur 
voyante  pour  entourer  la  voile  d’un  cadre  plus  éclatant.  Kallixénos, 
dans  Athénée  , dit  que  le  mât  de  la  tessarakontère  de  Ptolémée 
Philopator  mesurait  soixante  et  dix  coudées  et  que  la  voile  était 
du  lin  le  plus  fin  et  ornée  d’une  ralingue  de  pourpre  (1).  La  ralin- 
gue s’appelait  donc  7tapâ<reipov,  et  c’est  le  mot  qu’il  faut  rétablir  dans 
un  passage  très  tourmenté  et  très  mal  compris  de  Lucien  (2).  Les 
curieux  qui  viennent  pour  visiter  le  navire  de  commerce  égyptien 
racontent  qu’entre  autres  merveilles  sa  voile  avait  une  ralingue 
couleur  de  feu.  La  scolie  évidemment  corrompue  de  ce  passage 
applique  le  roxpddEipov  au  mât  et  entend  par  là  la  hune.  Peut-être, 
dans  son  état  primitif,  disait-elle  simplement , qu’il  s’agit  de  la 
ralingue  située  auprès  de  la  hune , qui  serait  par  conséquent  la 
têtière. 

Enfin  nous  savons  que  les  voiles,  dans  la  marine  ancienne 
comme  dans  certaines  marines  modernes,  n’étaient  pas  toujours 
de  toile  (3).  On  en  faisait  aussi  d’autres  matières , par  exemple  de 
cuir  (4).  La  voile  était  alors  composée  de  grandes  pièces  de  cuir 
cousues  ensemble.  Cela  nous  donne  une  explication  toute  natu- 
relle d’un  passage  de  Lucien  (5),  qui  a donné  beaucoup  de  peine 
aux  commentateurs  (6).  Les  visiteurs,  qui  s’extasient  sur  les  pro- 
portions colossales  du  navire  égyptien  , restent  debout  près  du 
mât,  les  yeux  lovés  en  l’air  et  comptent  « rwv  (Lpo-wv  xàç  ImêoXaç,  » 
c’est-à-dire  le  nombre  des  morceaux  de  cuir  superposés  qui  for- 
maient la  voile.  Plus  la  quantité  en  est  grande,  plus  aussi  les 
dimensions  de  la  voile  sont  considérables. 

Quand  on  avait  bon  vent  et  qu’on  voulait  aller  vite , on  mettait 
toutes  voiles  dehors.  Cela  s’appelait  (7)  « larguer  toutes  les  voi- 
les, déployer  toutes  les  voiles,  ouvrir  toute  la  toile  , ne  rien  laisser 
perdre  du  vent.  » Le  vent  qui  soufflait  de  l’arrière  emplissait  alors 


( t J V,  39  : 6 Sè  îoxàç  rjv  aùxrjç  éê8op.f)xovxa  Ttrixùv  (3ûamvov  fov£ov  âXoupyeï 
n apacre£po>  xey.oa-p.ï)p.évov. 

(2)  Tà  TtXoïov  , ch.  5 : xai  xoù  îari'ou  xà  Ttapâaeipov  Tcupaviyé;.  Scol.  xoü  'kjxoü  xà 
Ttapâaetpov]  xap/Tjo-iov. 

(3)  Eustathe,  574,  30  : Xêvov  8è  xai  siti  x<5v  xîjç  vv)àç  îaxiojv  Xéyexai. 

(4)  Plut.,  Symp.  quæst.,  IV,  2,  t. 

(5)  Tà  ttXoïov,  ch.  4 : Ttapà  xàv  Eoràv  sttî  TtoXù  ë<rxr)|j.ev  àvaëXér.ovxeç , àpi9p.o0vxeç 
xâiv  Pupaoiv  xàç  ÈTtiëoXà;. 

(6)  Cf.  J.  Smith,  traduit  par  H.  Thiersch , Ueber  den  Schiffbau...,  p.  14, 
note  3. 

(7)  Pollux  , I , 103  : Ttâvxa  àvaosîcravxe;  xà  loxia,  Ttàvxa  àvaTtexdtcravxe:  xà  îarta, 
Ttâoav  èxTtexâoavxeç  xrjv  Ô06vr)v  , Ttâvxa  0Tto8e|âp.evot  xov  âvejxov. 
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la  voile  (1).  On  disait  (2)  « qu’on  avait  déployé  toutes  les  manœu- 
vres , qu’on  avait  laissé  flotter  toutes  les  voiles  et  tomber  toute  la 
toile  , que  la  voile  était  gonflée  , qu’elle  était  pleine  , qu’elle  était 
bombée,  qu’on  abandonnait  les  voiles  au  vent,  qu’on  avait  détaché 
toutes  les  voiles.  » Philostrate , pour  indiquer  que  les  voiles  sont 
gonflées  par  le  vent , emploie  l’expression  de  « -itToipeaiv  Gxtoiç , » 
et  Synésius  (3)  celle  de  « SXoïç  îarloiç  » pour  signifier  que  toute  la 
surface  des  voiles  est  exposée  au  vent.  Quand  , au  contraire  , on 
voulait  arrêter  brusquement  le  navire  , on  se  servait  des  cargues 
pour  plier  la  voile  (4).  Pendant  la  tempête  , on  ferlait  toutes  les 
voiles,  et  on  disait  qu’on  naviguait  (5)  « en  ne  laissant  dehors  que 
les  cordages,  en  ne  conservant  que  la  vergue , avec  la  vergue  dé- 
garnie. » Toutes  ces  manœuvres  supposent  l’existence  des  cargues 
et  des  rabans  de  ferlage. 

Les  cargues  étaient  comprises  sous  le  nom  générique  de  xoéXoi 
ou  xaXwsç.  Ce  sont,  nous  dit  le  Scol.  d’Apollonius  de  Rhodes, 
a les  cordages  qui  servent  à carguer  la  voile  (6) , et  ils  passent 
au  travers  de  cosses.  » Les  monuments  figurés  nous  montrent 
qne  les  cargues  étaient  nombreuses  chez  les  anciens,  et  les  textes 
nous  permettent  de  retrouver  les  noms  de  quelques-unes  d’entre 
elles.  Certaines  s’appelaient  piooupoi  (7) , d’autres  xÉpôptoi.  Or  nous 
savons  par  Galien  (8)  que  l’extrémité  de  la  vergue  s’appelait 
xÉpQpov,  et  que  les  cordages  attachés  aux  extrémités  supérieures 
de  la  voile  prenaient  de  là  le  nom  de  xÉpôptot.  Mous  voyons  en 
effet  très  distinctement,  sur  une  gemme  publiée  par  Graser  (9), 

(1)  Pollux,  I,  106  : Ix  TtpûjAVT);  êTtiTtvéovxo;,  xaxà  7tpù[xvav  xoù  7tvsû|xaxoç  éarvixo- 
XOÇ,...  TtX^pEl  X(ï>  loxttp  , ÙTtOTtXetp  xîj  oSovifl , àvépup  xsxpqxsvai. 

(!)  Ibid.,  I,  107  : È7tXéop.ev  Ttàvxa  àvaa-eta-avxeç  xàXcov , iz&tn  xàXoi; , 7 tàvxœ 
àvévxs;  xà  laxla , Ttàaav  xi)v  à0àvr)v  xaôevxs; , Y£F0VTl  xà>  lcrxt<f>  , TtXvjpei  xü  lcrrwp  , 
xo£Xto  xm  Idxup  , àcpévxs;  xà  taxi a x(J>  Ttveùjxaxi ,...  Ttàvxa  Xùoavxe;  xà  lcrxC a. 

(3)  Philostr.,  F.  S.,  L,  25,  et  Synt,  p.  37,  cités  par  Suidas  s.  v.  : laxlov. 

(4)  Apoll.  Rhod. , Argon. , 2,  924  : 

ol  S’  àvà  (xèv  xpantvü;  Xafipoç  cntàcav. 

(5)  Pollux,  1 , 113  : litXsop.sv  ànd  xàXtov,  èx  p.6vv)ç  xrjç  xspalaç,  vpiXvj  x^j  xspala. 

(6)  Argon.,  1,  566  : xàXaieç  Sè  ôt’  wv  crxéXXexat  xà  laxlov,  ôià  xptxaiv  SietXy)p.p.évoi. 

(7)  Ibid.  : ol  xàXot  ol;  xaxàyexai  xà  laxlov  piÉaoupot. 

(8)  Ad  Hippocr.,  Tuvaix.,  2,  p.  645,  20  : xvplüi;  p.èv  ouxco;  ôvop.àÇexai  xà  àxpov 
xîjç  xspala;,  xai  xépBptot  ol  xàXoi  èvxeù0sv,  èitl  xà  àxpa  xoù  laxlov  7taprjxovxs;.  Cf. 
Hésych.  s.  v.  : xépOpcv  ■ ...  Ivioi  Sè  xà  àxpov  xoù  xépa>;.  S.  v.  xép0p(i)oi  • ol  si;  xà 
xépa;  xoù  laxlov  ÉxaxépwOev  SeSspivoi,  èv  ol;  xà  âpp.evov  iXxovai. 

(9)  Die  Gemmen,  pl.  I,  99.  Dans  la  birème  de  la  colonne  Trajane  (W.  Frœh- 
ner,  t.  3,  pl.  117),  la  voile  est  presque  entièrement  relevée  sans  être  encore 
enroulée  et  collée  au  mât  ; on  voit  très  nettement  l'action  des  sept  cargues 
qui  resserrent  la  voile  sur  certains  points,  tandis  qu’elle  bouffe  sur  d’autres. 
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ces  cargues  attachées  à l’extrémité  de  la  vergue.  Seulement, 
tandis  que  la  gemme  nous  les  montre  assujetties  par  leur  autre 
bout  au  mât  lai-même,  le  Scol.  d’Aristophane  (1)  nous  apprend 
qu’elles  descendaient  quelquefois  sur  le  pont  vers  l’avant.  C’est 
ce  qui  explique  pourquoi  le  Scol.  d’Apollonius  (2)  de  Rhodes 
les  cite  après  les  amures.  Si  donc , comme  cela  est  de  toute 
évidence,  ces  cargues  portaient  le  nom  de  xépôptot,  on  peut  suppo- 
ser que  les  cordages  nommés  piio-oupoi  ou  piaoi  et  cités  sans  plus 
d’explication  par  le  Scol.  d’Apollonius  de  Rhodes  étaient  celles 
des  cargues  qui  se  trouvaient  vers  le  milieu  de  la  vergue.  Les 
premiers  correspondaient  à nos  Cargues-point , les  seconds  à nos 
cargues-fond. 

Suivant  la  force  plus  ou  moins  grande  du  vent , on  diminuait 
proportionnellement  la  surface  de  la  voile.  On  disait  alors  (3) 
« qu’on  avait  diminué  de  moitié  la  surface  des  voiles , qu’on  les 
avait  retroussées  à demi , qu’on  n’avait  déroulé  qu’un  peu  de 
toile  de  la  vergue.  » Dans  Aristophane  (4) , quand  le  chœur  engage 
Eschyle  à répondre  avec  calme  à Euripide  et  sans  se  fâcher  , il  le 
fait  en  empruntant  ses  métaphores  à la  marine.  « Diminue  ta 
toile , lui  dit-il , et  ne  te  sers  plus  que  du  bord  de  tes  voiles.  » 
Le  scoliaste  a bien  vu  qu’il  s’agissait  de  soustraire  au  vent  une 
partie  de  la  voile , et  il  ajoute  avec  raison  que,  cette  manœuvre 
faite,  le  vent  ne  frappait  plus  la  voile  dans  le  milieu,  mais  seule- 
ment sur  le  bord  ; il  est  évident  qu’il  ne  peut  être  question  que 
du  bord  inférieur , comme  cela  arrive  quand  on  a pris  plusieurs 
ris.  Dans  les  Chevaliers  (5) , le  scoliaste  explique  le  même  terme 
« ffuff-tlXXeiv  » d’une  façon  encore  plus  nette.  « Quand  les  naviga- 


(1)  Cheval.,  v.  440  : oE  Eo/axo  t xàXoi,  oü;  èxçopouç  xaXoüoxv  ot  vaùxai,  ou? , Ôxav 
êvSiStô  xà  TtVEÜpa,  Trpwxouç  ex  npoopaç  yak&Gi. 

(2)  L.  c.  : iifiç,  xouxcov  TrpouoSE;,  p.£Ô’  ou;  e’ktiv  oE  xspôpioi  Xefôpsvoi,  slxa  piaoi. 

(3)  Poil.,  I,  107  : si;  %i<ju  axEiXàpEvoi  xà  EaxEa,  xa0’  -^[xictu  àvaareEXavxe; , xa9’ 
%iau  àvévxe.;,  û;pévxeç  xt  xîj;  xepoaaç,  xa0EVXE;  (ôpaxù  xîj;  xepai'a;. 

(4)  Gren.,  v.  999  et  suiv.  : 

àXXà  aucrxECXa;,  àxponrt 
XptujiEvo;  xotç  EaxEoi;. 

Scol.  : xoùxo  Sè  EipY)xEV  Ex  pExaepopâ;  xùv  ttXeovxwv  , oï , oxav  ixvEÜpa  oçoSpàv 

Êp/jrvEÛaifl,  cjuaxÉXXouoi  xà  EaxEa,  ïva  pr)  x^  fStaia  xoûxou  <popà  àvaxpe'rofl  xà  axàço; 

àxpoiai  SI  xoïç  Èv  âxpw  SE^opivot;  xà  irvEÙpa  xai  p.rj  xaxà  xà  pÉoov. 

(5)  V.  432  : èyo)  de  a ucrxEiXa;  ye  xouç  àXXSvxaç...  Scol.  : ÈTTEiôàv  yàp  tcXeEiov 
àv£po;  èpTTEOij]  xoï;  uXÉouax,  auaxÉXXouai  xai  7tapatpoûcrt  xùv  EaxEtov  xà  7toXXà , fi  xô 
pèv  Ev  pÉpo;  xoù  EaxEou  ....,  xo  8è  Exspov  àvaaxsXXsxat , ou  àv  pr)  XP£‘“  ^ ^ xai  * 
xatpà;  âîta nÿ.  Il  manque  un  mot  après  EaxEou  ; mais  le  sens  est  clair. 
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teurs,  dit-il , sont  surpris  par  un  vent  trop  violent , ils  relèvent  et 
soustraient  à son  action  la  plus  grande  partie  de  la  voilure  ; ils 
laissent  flotter  une  partie  de  la  voile  et  retroussent  le  reste , lors- 
qu’ils n’en  ont  pas  besoin  ou  que  les  circonstances  l’exigent.  » 
Nous  trouvons  la  même  manœuvre  dans  la  Médée  d’Euripide  (1). 

« Il  faut , comme  un  timonier  habile , échapper  au  danger  en  ne 
me  servant  que  du  bas  de  la  voile.  » Evidemment  la  partie  supé- 
rieure, toute  celle  qui  était  occupée  parles  bandes  de  ris,  est 
enroulée  autour  de  la  vergue  au  moyen  des  garcettes.  Sophocle  (2) 
dit  là  même  chose  en  employant  un  autre  mot , celui  d’ôcpédôo»  : 
« Maintenant,  dans  la  tourmente,  il  faut  naviguer  en  repliant  mes 
voiles.  » Le  scoliaste  ajoute  que  la  métaphore  est  empruntée  à la 
marine , lorsque,  ne  pouvant  résister  à la  violence  de  l’orage , on 
diminue  la  surface  des  voiles.  Il  est  donc  indubitable  que  les  an- 
ciens connaissaient  les  ris , puisque  la  manœuvre  dont  parlent 
Aristophane,  Sophocle  et  Euripide  et  qu’expliquent  si  clairement 
les  scoliastes  consiste  précisément  à 'prendre  des  ris  (3).  Nous 
savons  également  qu’ils  naviguaient  au  plus  près  du  vent.  Ainsi 
nous  voyons  dans  Lucien  (4)  que  le  navire  égyptien  , dont  il  a 
déjà  été  question,  n’est  entré  au  Pirée  qu’après  avoir  été  forcé 
de  louvoyer  contre  les  vents  étésiens. 

Voyons  maintenant  si  les  monuments  figurés  confirment  les 
inductions  que  nous  avons  tirées  des  textes  et  ce  qu’ils  ajoutent  à 
notre  connaissance  de  la  voile  (5).  Si  l’on  jette  les  yeux  sur  les 

(1)  V.  523  : 

àXX’  wcsrê  vaoç  xeSvàv  ùîaxocrrpoifiov 
àxpoiox  XaÊçovç  xpa<nteSotç  ÛTtexôpapieîv. 

Le  mot  xpà(j7teSov  s’applique  à la  bordure  d'un  vêtement  et  en  particulier  & 
sa  frange  inférieure. 

(2)  Electr. , v.  335  : vüv  8’èv  xaxoîç  poi  itXsïv  Oçeipivfl  Soxet.  Scol.  : û<peip.évi[j  • 
1X5*1  oXov  xà  Ecrnov  àvaTreTaaàdifl  • ...  p.eTa<pop;x(5ç  8è  XéyeTat  àmo  tùv  TtXeovxcov  , oï 
irpôç  (3£av  tü>v  àvépxov  oùx  àvTidx0VTe?  bcpiàai  twv  Eartcov. 

(3)  Graser , suite  du  De  R.  N.,  § 109 , reconnaît  les  ris  dans  ce  passage  de 
Macrobe,  Saturn.,  7,  5 : « In  mari  gubernatores  vento  suo  etiamsi  nimius  sit, 
contrahendo  in  minorem  modum  vêla,  prætervolant,  et  flatum,  quum  major  est, 
coercent.  » 

(4)  Tà  TtXoïov  , ch.  9 : npà;  àvri ouç  touç  sTï](jtaç  TtXayiâÇovTaç  eîç  üeipaTa 
xa0op|x£<Taa0ai.  Cf.  J.  Smith,  trad.  par  H.  Thiersch,  Ueber  den  Scliiffbau...,  p.  34: 
i Wir  bekommen  keine  genaue  Auskunft  darüber  , bis  unter  welchem  Win- 
kel  die  Alten  gegen  den  Wind  segeln  konnten...  Ich  nehme  in  meinen  Be- 
rechnungen  ...  sieben  Punkte  an  , was  auf  keinen  Fall  bedeutend  gefehlt  ist.  » 

(5)  Dans  la  birème  de  la  colonne  Trajane  (W.  Frœhner,  t.  3,  pl.  117),  on  dis- 
tingue autour  de  la  vergue  les  cordelettes  ou  rabans  par  lesquels  la  toile  est 
attachée  à la  vergue. 
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reproductions  ci-jointes , et  particulièrement  sur  la  voile  carrée 
du  navire  archaïque  de  la  pl.  II,  on  verra  que  les  voiles  des 
anciens  étaient  composées  d’un  certain  nombre  de  morceaux  rec- 
tangulaires , vraisemblablement  de  toile  ou  de  cuir  , cousus  en- 
semble. Les  jointures,  sur  certaines  monnaies,  sont  tellement 
apparentes,  qu’il  faut  les  supposer  recouvertes  de  lanières  de  cuir 
ou  de  bandes  de  toiles  destinées  à les  consolider,  sans  quoi  l’on 
s’expliquerait  difficilement  que  l’artiste  leur  ait  donné  tant  d’im- 
portance. 

Généralement  on  aperçoit  distinctement  les  ralingues.  La  tê- 
tière, la  ralingue  de  fond  et  la  ralingue  de  chute  sont  parfaitement 
visibles  dans  la  voile  du  navire  marchand  reproduit  fig.  89  (1). 
Habituellement  la  têtière  n’est  pas  apparente , à cause  de  l’exi- 
guïté de  la  reproduction,  et  l’artiste  ne  la  fait  pas  ressortir  à côté 
et  au-dessous  de  la  vergue  ; mais  les  ralingues  de  chute  et  de 
fond  sont  scrupuleusement  dessinées , comme  on  peut  s’en  con- 
vaincre en  examinant  la  voile  de  la  fig.  90  (2). 

Fig.  89.  Fig.  90. 


Nous  constatons  également  la  présence  des  cargues.  La  voile 
d’un  navire  de  guerre  représentée  fig.  91  (3)  est  relevée  au 
milieu  comme  par  une  cargue  à vue. 


Fig.  91. 


Sur  la  fig.  92  (4),  la  voile  est  entièrement  carguée,  et  nous 

(1)  Graser,  Die  Gemmen,  pl.  1,  89. 

(2)  Ibid.,  pl.  1 , 81. 

(3)  Ibid.,  pl.  1,  79. 

(4)  Ibid.,  pl.  I,  73.  La  figure  ne  doit  pas  être  absolument  conforme  à la  réalité, 
puisqu'il  y a quatre  cargues  d’un  côté  du  mât  et  deux  seulement  de  l’autre. 
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voyons  les  cargues,  qui  sont  au  nombre  de  six,  réunies  à la  partie 
basse  du  mât  et  sans  doute  attachées  à des  taquets  que  le  manque 
d’espace  et  la  crainte  de  la  confusion  a probablement  empêché 
de  figurer.  Les  cargues  ayant  agi  chacune  sur  le  point  où  elle  est 
fixée , la  toile  a été  ramenée  bouffante  et  ballonnée  le  long  de  la 
vergue  , à laquelle  elle  n’est  pas  encore  appliquée  par  les  rabans 
de  ferlage. 

Fig.  92. 


Si  maintenant  on  examine  la  voile  à demi  ployée  de  la 
fig.  93  (1) , on  constatera  qu’elle  subit  l’action  de  la  cargue- 
bouline. 


Fig.  93. 


Les  ris  ne  sont  pas  visibles  sur  les  voiles  reproduites  ici , parce 
que  d’aussi  petits  détails  sont  impossibles  à représenter  sur  une 
pierre  gravée  ou  sur  une  monnaie  et  nuiraient  à l’ensemble. 
Nous  ne  pouvons  donc  pas  dire  si  la  voile  de  la  fig.  94  (2)  est  une 
voile  qu’on  est  en  train  de  carguer  ou  si  on  en  a diminué  la 
surface  en  prenant  des  ris  à cause  de  la  violence  du  vent.  En 
revanche  , il  est  difficile  de  ne  pas  reconnaître  la  bouline  dans  le 
cordage  frappé  au  moyen  de  branches  sur  la  ralingue  de  chute 
de  la  voile  représentée  ici  fig.  90.  C’est  aussi  une  bouline  qui, 
sur  la  fig.  95  (3),  part  de  la  ralingue  de  chute  de  la  voile  et  va  se 
tourner  autour  du  petit  mât  incliné  de  l’avant.  Nous  retrouvons 
donc  en  grande  partie,  malgré  l’insuffisance  de  nos  informations, 


Elles  sont  disposées  plus  régulièrement  et  d'une  façon  plus  naturelle  sur  le 
navire  de  la  gemme  I , 99 , où  l'on  voit  trois  cargues  d'un  côté  du  mât  et 
trois  de  l’autre. 

(1)  Graser,  Die  Gemmen , pl.  I,  90. 

(2)  Ibid.,  pl.  I,  75. 

(3)  Ibid.,  pl.  II,  84. 
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dans  les  textes  des  auteurs  et  sur  les  monuments  figurés  les  acces- 
soires indispensables  qui  accompagnent  la  voile  moderne. 

Fig.  94.  Fig.  95. 


§ 5.  — Du  nombre  et  de  la  nature  des  voiles  de  la  trière. 

Les  mâts  de  la  trière  étaient  de  deux  espèces  : rt<rro;  piyaç  et  les 
îoto!  àxccTsioi.  Nous  avons  vu  comment  le  grand  mât  était  gréé  et 
comment  il  donnait  son  nom  à ses  vergues,  xspocïai  geydXai,  et  à ses 
voiles,  tffxia  p.eyaXa.  De  même , les  mâts  dxdxetoi  avaient  leurs  ver- 
gues spéciales , xspaTae  àxaxeioi , et  leurs  voiles  , ter i'a  àxàxeia  , SUT 
lesquelles  nous  sommes  mal  renseignés,  parce  que  les  passages 
des  inscriptions  navales  où  il  en  devait  être  question  sont  mal- 
heureusement mutilés.  Nous  avons  maintenant  à déterminer  en 
quoi  le  gréement  des  faxol.  dxdxEioi  différait  de  celui  du  grand  mât. 

Nous  écarterons  d’abord  une  difficulté  que  nous  avons  déjà  ren- 
contrée à propos  des  mâts.  Nous  avons  vu  que  les  lexicographes 
confondaient  souvent  le  grand  mât  avec  l’foxoç  dxdxeioç  et  les  voiles 
carrées  avec  les  foxi'a  àxaxeia.  Aux  passages  cités  plus  haut,  nous 
pouvons  encore  ajouter  celui  d’Hésychius  : dxdxta  • ...  vj  xà  geyaXa 
à'pgsva.  Nous  avons  montré  que  cette  confusion  provenait  de  ce 
que  les  lexicographes  n’avaient  pas  tenu  compte  des  changements 
apportés  par  le  temps  au  gréement  des  navires.  A la  suite  de  ces 
modifications , les  mots  qui  servaient  à en  désigner  les  différentes 
parties  avaient  acquis  une  signification  nouvelle.  Ainsi  le  grand 
mât  qui  se  trouvait  au  milieu  du  navire  prit , nous  ne  savons 
pourquoi  ni  quand , le  nom  de  mât  dxdxeioç.  Il  en  fut  de  même 
pour  les  voiles  ; mais  cette  confusion  n’a  rien  à voir  avec  l’époque 
qui  nous  occupe  et  le  gréement  de  la  trière. 

L’existence,  dans  la  trière,  des  voiles  dxdxeta  se  déduit  de  la  pré- 
sence des  mâts  qui  portent  ce  nom,  et  leur  pluralité  de  ce  fait  que 
les  xspaiat  dxdxsiot  sont  citées  au  pluriel,  aux  époques  mêmes  où  l’Etat 
athénien  ne  fournit  au  triérarque  qu’un  seul  mât  dxdxstoç.  Gra- 
ser  (1)  a bien  établi  contre  Bœckh  que  les  grandes  voiles  carrées  et 
les  voiles  dxdxe ta  ne  différaient  pas  seulement  par  leurs  dimen- 


(1)  Suite  du  De  R.  N.,  § 86-88. 
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sions  , mais  aussi  par  leur  nature , comme  le  prouve  l’emploi  de 
deux  termes  distincts  pour  les  désigner.  Ces  dernières  devaient 
être  analogues  à celles  de  l’axocxoç.  Le  scoliaste  d'Aristophane  (1)  et 
Suidas  (2)  nous  apprennent  que  l’àxaxiov , diminutif  d’axaxoç , était 
une  barque  de  pêche,  et  le  Grand  Etymologique  (3),  qui  en  donne 
une  étymologie  hasardée,  dit  que  c’était  un  bateau  côtier.  La 
Syn.  Lex.  d’I.  Bekker  (4)  entend  par  là  un  petit,  et  le  scoliaste  de 
Pindare  (5)  un  tout  petit  navire.  L’àWroç  était  même  quelquefois 
une  simple  chaloupe  (6)  dépendante  d’un  grand  vaisseau.  C’était, 
dans  tous  les  cas , un  bateau  de  petites  dimensions , bien  qu’Hé- 
sychius  (7)  explique  simplement  le  mot  par  « vaisseau  » ou  « na- 
vire. » Strabon  (8)  nous  parle  de  barques  de  corsaires  qui  ne  pou- 
vaient porter  que  vingt-cinq  ou,  tout  au  plus,  trente  hommes,  et 
qu’il  appelle  àjcaxia.  L’axax oç  était  donc  une  barque  de  petites  di- 
mensions, d’une  marche  rapide,  pouvant  longer  les  côtes,  s’abriter 
dans  les  criques  et,  de  là,  fondre  rapidement  sur  les  navigateurs. 
Il  est  naturel  de  supposer  qu’un  bateau  de  cette  espèce  portait  des 
voiles  obliques  et  par  suite  que  c’est  ainsi  qu’il  faut  se  représenter 
les  îffxi'cx  àxaxsta. 

Graser  tire  de  ce  fait  des  conclusions  ingénieuses  (9)  : après 
avoir  examiné  les  diverses  espèces  de  voiles  obliques , il  conclut 
que  les  Gxi'a  àxdxsta  devaient  être  des  voiles  latines.  La  voile 
latine,  si  fréquente  encore  aujourd’hui  dans  la  Méditerranée,  de- 
vrait donc  son  origine  aux  Hellènes  et , si  elle  porte  le  nom  des 
Romains  , c’est  que  ceux-ci  l’auraient  empruntée  aux  Grecs  avec 
tant  d’autres  choses.  Un  passage  d’Euripide  (10),  mal  à propos  cor- 


(t)  Lysistr.,  v.  64  : xoüxo  S’-rçv  sISoç  uXolou  âXisuxixoù. 

(2)  Suid.  S.  v.  : àxàxtov  • sISo;  tiXoiou  àXteuxr/.oü. 

(3)  S.  v.  : âxaxo:  • xà  p.ixpov  uXoïàpiov,  ...  ou  xo  ÛTtoxopttmxàv  àxâxiov  • 8 xiveç 
(x.èv  èiraxxptSa,  xivèç  8è  TtopSpioa , xivèç  8è  xtxpaëov  ôvop.àÇoucriv.  ”H  àmà  xoü  àxx2, 
yivsxai  âxaxoç,  cfor’  àxxÿj;  eiç  àxxrjv  TteptEp/op-Évr) , <hc  Tropôpù;  XéyExai  7|  {xr)  TisXayo- 
8pop,oü<ra.  Ouxcoç  MeôôSioç.  Cf.  Zon.,  s.  v.,  Thuc.,  IV,  67,  et  le  Scol. 

(4)  Anecdot.,  p.  364,  1 : àxàxiov  • (xncpôv  ixXoïov. 

(5)  Néméen.,  5,  5 : tiXoTov  Ppa^ûxaxov. 

(6)  Héliod.,  V,  27,  p.  249  : tj  âxar oç  xïjç  vewç  i)pxY]xo,  Agath.,  3,  c.  21,  p.  97  : 
vîjsç  çopxiSE;  (XEyàXai  p-EXEoupouç  el/ov  xà;  àxàxouc. 

(7)  S.  V.  : àxàxtov  • ...  i)  va ùç , i)youv  TtXoïov . 

(8)  XI,  2,  12. 

(9)  Suite  du  De  R.  N.,  g 88. 

(10)  lphig.  en  Taur.,  v.  1134  : 

<x£pi  S’  laxi'a  iràp  7tp oxovov  y.axà 
Ttpûpav  uîtèp  axôXov  Èxirsxàaouat  iroSa 
vaà;  coxuTtop.irou. 
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rigé  par  M.  Weil  dans  son  édition,  vient  appuyer  cette  hypothèse. 
« Grâce  au  vent , dit  le  chœur , les  voiles  d’un  navire  rapide  dé- 
ployées le  long  de  l’étai  tendront  leur  écoute  au-dessus  du  stolos 
vers  l’avant.  » Cette  phrase,  en  effet,  ne  peut  s’entendre  que  d’une 
voile  latine.  La  voile  carrée , suspendue  à une  vergue , reste  tou- 
jours en  arrière  de  l’étai,  qu’elle  ne  peut  dépasser;  au  contraire, 
la  voile  latine  étant  dans  sa  position  normale  parallèle  à l’axe  du 
bâtiment  se  trouve , elle  et  son  antenne , le  long  de  l’étai.  En 
outre,  si  gonflée  qu’on  suppose  une  voile  carrée  , elle  ne  tendra 
jamais  son  écoute  au  delà  de  l’avant  du  navire  ; c’est  ce  qui 
arrive,  au  contraire , pour  la  voile  latine,  dont  la  longue  antenne, 
pour  peu  que  le  mât  soit  voisin  de  la  proue,  fait  saillie  au  delà  de 
l’avant  : l’écoute  qui  la  retient  dépasse  alors  le  stolos.  On  peut 
donc  supposer  que  les  i<ma  àxàxEia  étaient  des  voiles  latines,  mais 
Graser  est  moins  heureux  quand  il  essaie  d’en  déterminer  le 
nombre.  En  effet  nous  savons  que  l'un  des  deux  îoroi  àxôcxeioi 
portait  deux  voiles  nécessairement  superposées  et  de  grandeur 
différente;  mais  rien  ne  nous  autorise  à conclure  que  l’autre  eût 
exactement  les  mêmes  dimensions  et  fût  gréé  d’une  façon  iden- 
tique. Nous  ignorons  donc  absolument  s’il  portait  une  ou  deux 
voiles  àxaxEia.  Il  pouvait  se  faire  que  le  mât  de  l’avant  fût  plus 
petit  et  n’eût  qu’une  voile.  C’est  peut-être  pour  cela  que,  quand 
l’Etat  se  montra  moins  libéral  dans  les  fournitures  d’agrès,  on 
laissa  au  triérarque  le  soin  de  se  le  procurer. 

En  résumé,  nous  savons  que  le  navire  de  guerre  athénien  avait 
trois  mâts , un  au  milieu , les  autres  à l’avant  et  à l’arrière  ; que 
celui  du  milieu  portait  au  moins  deux  voiles  carrées  et  les  deux 
autres  des  voiles  latines;  l’un  de  ces  mâts  en  avait  sûrement  deux. 
Mais  nous  ne  pouvons  nous  représenter  le  gréement  de  la  trière 
que  d’une  façon  approximative , sans  prétendre  arriver  à une  res- 
titution absolument  exacte. 

Les  voiles  àxaxeia  complétaient  du  reste  heureusement  ce  grée- 
ment. Tandis  que  les  grandes  voiles  carrées  servaient  surtout  à 
naviguer  en  pleine  mer  vent  arrière,  on  pouvait  utiliser  plus  spé- 
cialement les  autres,  quand  on  longeait  les  côtes  ou  qu’on  s’aventu- 
rait au  milieu  des  îles  de  l’Archipel.  Tous  ceux  qui  ont  fréquenté 
ces  parages  savent  en  effet  qu’on  y reçoit  souvent  des  rafales,  descen- 
dant le  long  des  montagnes  si  brusquement,  qu’il  faut  carguer  en 
un  instant  la  voile  , sous  peine  de  chavirer.  Or , c’est  là  une  ma- 
nœuvre qui  s’accomplit  beaucoup  plus  facilement  avec  les  voiles 
latines  qu’avec  les  voiles  carrées.  Les  voiles  àxaxeia  pouvaient  donc 
servir  utilement  dans  certaines  circonstances  où  l’emploi  des  voi- 
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les  carrées  eût  été  dangereux.  Nous  avons  même  vu  qu’elles  suffi- 
saient au  besoin  pour  remplacer  celles-ci,  quand  une  escadre  cher- 
chait l’ennemi  avec  l’intention  de  le  joindre  et  de  le  combattre  le 
plus  tôt  possible.  Mais  habituellement  on  ne  les  employait  pas  seu- 
les ; nous  voyons,  par  les  textes  où  il  en  est  question,  qu’on  les 
considérait  comme  des  voiles  auxiliaires,  auxquelles  on  recourait 
quand  il  fallait  donner  à tout  prix  au  navire  toute  sa  vitesse.  « Ils 
leur  ordonnent,  » dit  Plutarque  (1),  « de  s’enfuir  loin  d’eux  en  lar- 
guant leurs  voiles  àxdcxia.  » Ailleurs  (2),  en  parlant  de  la  poésie,  il  se 
demande  si  ce  n’est  pas  un  pays  dangereux  qu’il  faut  faire  côtoyer 
aux  jeunes  gens  le  plus  rapidement  possible,  « en  hissant  la  voile 
auxiliaire  àxaxiov,  » soit  qu’il  s’agisse  de  laxaxsiov  supérieur  qui  au- 
rait. eu  le  nom  particulier  d’Imxoupetov,  soit  que  l’épithète  s’appli- 
que à la  voile  àxàxeiov  prise  en  général.  En  tout  cas , on  voit  par 
ces  passages  , qu’on  faisait  usage  des  àxaxsia  pour  imprimer  au 
navire  une  vitesse  exceptionnelle  et  qu’on  les  considérait  comme 
complétant  la  voilure,  dont  la  partie  principale  consistait  dans  les 
voiles  carrées.  C’est  peut-être  pour  cela  qu’elles  sont  négligées  sur 
les  monuments  flgnrés,  qui  ne  nous  représentent  dans  les  navires 
que  ce  qu’ils  ont  d’essentiel. 

Enfin,  nous  avons  déjà  remarqué  qu’une  des  qualités  principa- 
les , recherchées  dans  la  construction  de  la  trière  antique , c’était 
de  pouvoir  évoluer  facilement  en  décrivant  une  circonférence  d’un 
très  petit  rayon.  La  présence  des  deux  gouvernails  et,  le  long  de 
chaque  flanc  du  navire,  de  deux  rangs  de  rameurs  qu’on  pouvait 
faire  agir  en  même  temps  en  sens  contraire,  rendait  facile  la  solu- 
tion de  cette  difficulté.  Mais  le  mouvement  était  singulièrement 
favorisé  par  la  présence  de  voiles  obliques  à l’arrière  et  à l’avant  ; 
elles  jouaient  sans  doute  par  un  vent  favorable  le  rôle  que  joue  le 
foc  dans  nos-petites  embarcations,  lorsqu’on  les  fait  virer  de  bord. 


(1)  Non  passe  suaviter  vivi...  , ch.  12  : àXXà  xoùç  (jlèv  smapapiévouç  xà  àxdcrux 
<peûysiv  àu’  aùxwv  xeXeûoucuv.  Quintil.,  Inst,  or.,  12,  2,  traduit  : Fugere  omnem 
disciplinam  navigatione  velocissima. 

(2)  De  aud.  poet.,  ch.  1 : àvay x<xÇ(op,ev  aùxoûç,  xô  è7uxoûpeiov  àxâxiov  àpapivov;, 
7tt>w)Tixr|v  ffleûyeiv  xal  TrapeÇgXaüveiv, 


CHAPITRE  VII. 


LES  MANOEUVRES. 

§ 1er.  — Les  manœuvres  dormantes. 

On  appelle  manœuvres  (1)  « tous  les  cordages  qui  servent  à ma- 
nœuvrer un  navire.  « On  distingue  les  manœuvres  courantes  et 
les  manœuvres  dormantes.  On  nomme  (2)  « manœuvres  courantes 
toutes  celles  qui  ne  sont  pas  essentiellement  immobiles  : ainsi  les 
bras  , balancines , itagues  , drisses  , boulines , écoutes  , cargues , 
amures,  hale-bas,  palans,  caliornes,  caudelettes,  etc.,  sont  rangés 
dans  cette  classe.  Les  cordages  immobiles , ou  ceux  sur  lesquels 
on  agit  rarement  pour  les  allonger  ou  les  raccourcir,  sont  des 
manœuvres  dormantes  ; tels  sont  les  étais , les  haubans  , les  gal- 
haubans,  les  bosses  Axes,  les  suspentes  de  basses  vergues,  etc.  Les 
câbles , les  tournevires  et  quelques  autres  cordages  sont  des  cor- 
dages libres,  qu’on  ne  peut  ranger  parmi  les  manœuvres  couran- 
tes. « 

Les  Grecs  connaissaient  la  différence  entre  les  câbles  et  les 
cordages  ; ils  appelaient  les  premiers  cpivi'a  et  les  seconds  Toireca. 
Nous  voyons  en  effet,  que,  dans  les  inscriptions  navales,  les 
cyotvia  sont  distincts  des  xaWiâia  (3);  or  les  xaXojSia  font  partie  des 
Torata,  parmi  lesquels  les  cyoïvix  ne  figurent  jamais.  C’est  donc  par 
erreur  que  les  lexicographes  confondent  ensemble  les  Tomta  et  les 
(T/om'a  (4).  Chez  Harpokration  (5)  du  reste,  le  poète  Strattis,  dans 

(1)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Manœuvre. 

(2)  Ibid.,  art.  Courant,  2.  » 

(3)  ’E ç.  àpx-,  Inscr.  3124,  col.  1,  1.  1 et  suiv.  Parmi  les  agrès  dus  par  Philo- 
dèmos  figurent  : twv  xp£|Aa<7T<jov  xaXwoia  ni,  ayo ma  ÉijSàxTuXa  III. 

(4)  Suid.  s.  v.  : toîueTov  ■ rà  a/oivia  Xéyovm  Toneia.  Phot.  s.  v.  : T07reïa  • cyoma. 
Hésych.,  s.  v.  : Toroîïa  • ÔTtXa  veioç,  cyo ma,  xàXoï.  Scol.  Callim.,  H.  in  Del.,  315  : 
fcnnjïa,  ÔTtXa  veù>ç  irapà  Aàxtoai,  cr/oivia,  xàXoï. 

(5)  Harpokr.  s.  v.  : tousTov  • ’laatoi ; xarà  AioxXéou;.  To7teïa  XsyovTi  xà  ayoma. 
ÜTpcxTTiç  MaxeSoci 


LES  MANOEUVRES. 


205 


les  Macédoniens , emploie  le  mot  TonsTa  pour  désigner  des  cordages 
qui  servent  à hisser  un  objet  pesant,  et  Archippos,  dans  l’vOvoç, 
entend  par  là  des  cordes  qui  courent  sur  des  poulies.  Les  roTiüa  sont 
donc  les  manœuvres,  tandis  que  les  c^otvi'a  sont  les  câbles.  Bœckh 
croit  que  le  nom  des  premiers  leur  vient  de  ce  qu’ils  ont  chacun 
leur  place  déterminée  dans  les  navires.  Dans  tous  les  cas,  le  mot 
totcïoc  est  un  mot  générique,  qui  comprend  plusieurs  espèces  de 
cordages , sans  que  les  Grecs  paraissent  avoir  tenu  compte  de  la 
distinction  usuelle  dans  notre  marine  entre  les  manœuvres  dor- 
mantes et  les  manœuvres  courantes.  Il  embrasse  en  effet  dans  nos 
inscriptions  (1)  un  certain  nombre  de  cordages  dont  nous  aurons 
à déterminer  la  nature,  et,  en  outre,  les  drisses  qui  sont  au  nom- 
bre de  deux , le  racage  double , les  deux  écoutes , les  deux  bras , 
le  voç.  Or  nous  verrons  que , par  les  cordages  qui  ne  sont  pas 
plus  explicitement  désignés , il  faut  entendre  les  manœuvres  dor- 
mantes. Du  reste,  grâce  aux  inscriptions  navales,  aux  lexicogra- 
phes , aux  monuments  figurés  et  aux  recherches  de  Bœckh  (2) 
complétées  par  Graser  (3),  nous  connaissons  à peu  près  les  noms 
de  toutes  le^  manœuvres,  sauf  quelques  exceptions  comme  les  ris 
et  les  boulines  ; nous  n’aurons  donc  guère  ici  qu’à  vérifier  et  à 
enregistrer  les  résultats  acquis. 

Nous  nous  occuperons  d’abord  des  manœuvres  dormantes. 

Nous  voyons  figurer  dans  les  inventaires  des  arsenaux  des 
agrès  appelés  xaXwSia  et  xaXoï.  — Les  deux  mots  sont  identiques, 
comme  le  montre  Bœckh,  et  désignent  le  même  objet  (4).  On  les 
donnait  au  triérarque  par  glènes;  on  appelle  ainsi  des  « paquets 
d’une  corde  ordinairement  pliée  en  spirale , à tours  égaux , su- 


xèv  usttXov  6è  xoûxov 

sXxovkj’  ôveûovx sç  xo7teioiç  âvSps;  àvapî0p.ï)xoi 
âxpov  tü(77tep  ICXIOV  XOV  ÎCXÔV. 

”Apy_i7rTîoç  ’Ovw  • 

TpoyiXîaiiri  xaùxa  xai  tous totç 

ÎOT&O'lV  OÙX  âvsv  7COVOV. 

Cf.  Poil.,  VII,  150,  et  X,  130. 

(1)  3E<p.  àpy.,  lnscr.  3122,  col.  1 , 1.  138  et  suiv.  : xoueïa  xexpvipaiv  A,  éxàaxrjç 
xaXwStwv  p.Yipûp.axa  AIIUI,  tpuxvxaç  8uo  , âyy.oiva[v]  SmXrjv,  xcôSa;  II , ûits pai  II, 
yaXivâç;  et  passim.  Pour  les  trières  et  pour  les  triakontores  le  mot  xoTCÏa  a la 
même  signification  et  comprend  les  mêmes  agrès. 

(2)  Urfomd.,  p.  144-158. 

(3)  De  R.  N.,  § 78,  et,  dans  le  Philologus,  l.  c.,  g 106-113. 

(4)  ’Ecp.  àpy.,  lnscr.  3124,  col.  1,  1.  3.  Philodèmos,  entre  autres  agrès,  doit  à 
l'Etat  xùv  xpep.<x<jxüW  xaXwôia  III.  Ibid.,  lnscr.  3145,  col.  2,  1.  66,  parmi  les 
xoTtsïa  figurent  xâXaiç  IHII. 
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perposés  les  uns  aux  autres  (1).  » Les  glènes  portent  dans  les  ins- 
criptions le  nom  de  pipuf/.ocTa  xaXwSt'wv  (2).  On  en  donnait  à chaque 
triérarque  dix-huit  par  tétrère;  il  est  possible,  bien  que  nous  ne 
sachions  rien  de  précis  à cet  égard , que  le  chiffre  fût  le  même 
pour  les  trières  et  pour  les  triakontores  (3).  Nous  trouvons  bien 
mentionnés  dans  une  de  nos  inscriptions  (4)  quarante  de  ces  xa- 
XopSta  ; mais  il  s’agit  là  de  cordages  de  triakontores  et  non  d’une 
triakontore  en  particulier.  Nous  n’avons  donc  pas  à nous  préoc- 
cuper de  ce  nombre. 

Reste  à déterminer  ce  qu’on  entendait  par  ces  xdXoi  ou  xaXwSta. 
Les  inscriptions  navales  les  comprennent  parmi  les  manœuvres, 
mais  sans  les  confondre  avec  la  drisse  , le  racage,  les  écoutes,  les 
bras  et  le  x,aXtvo'ç  (5) . Les  textes  et  les  lexicographes  prennent  le  mot 
dans  un  sens  plus  général  et  entendent  par  là  même  des  cordages 
auxquels  nos  inscriptions  donnent  un  nom  distinct.  Ainsi,  pour 
Hésychius  (6),  ce  sont  des  cordes  qui  servent  à hisser  et  à amener 
la  vergue  et  la  voile , par  conséquent  les  drisses.  Pour  le  Scol. 
d’Apollonius  de  Rhodes  (7) , ce  sont  à la  fois  les  cargues  de  la 
voile,  les  étais,  les  écoutes  et  les  amures.  Souvent  on  entend  par 
là  les  cargues  ; ainsi  quand  on  disait,  comme  dans  Aristophane  (8) 
et  dans  Euripide  (9),  « toxvtoc  xdXwv  li-iévo»,  » ou  proverbialement 
« toxvtoc  xaXwv  cei'siv  ou  xiveïv  » (10) , cela  voulait  dire  larguer  toutes 
les  voiles,  mettre  toutes  les  voiles  dehors.  Aussi  le  Grand  Etymo- 
logique (11)  fait-il  venir  le  mot  xdXot  de  j/aXav  qui  signifie  larguer. 


(1)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Glène.  — Cf.  Eustathe,  1710,  42  : Xlyovxat  8è  pixpt  xai  vvv 
H,ï)pve<T0ai  xai  àXteîç  ixepi  aiytaXov  cr^oma,  oxe  cruvàyovxeç  xaxà  xûxXov  eiXovaiv  aura, 
...  xal  ip-ovioarpocpot  8s  ovxiù  (jtïipuovxat  ébrep  trvyxXü>0oo<nv. 

(2)  ’Eç.  àpx.,  Inscr.  3122,  col.  1,  1.  59  et  suiv.  : [ëv  vsjtop iotç  7rapeXàëo[ji.sv 
[xoir]eïa  È7ti  va v;  HHÏÂIAAI,  [uX9|]v  (jtY)pvp.àxcov  xaX(j>[8tio]v  III.  Ibid.,  1.  70  et  suiv.  : 
[ëv  VEtopJtotç  TtapéSopiev  [xoixsta]  êixî  vaùç  HHUIAAAIII,  [tcXyiv  p.]ripv(j.àxü)v  [xa- 
Xcp]8t'<i)v  III;  et  passim. 

(3)  ’Eip.  àpx-,  Inscr.  3122,  col.  1,  1.  138  et  suiv. 

(4)  Ibid.,  col.  3,  1.  42  et  suiv.  : xptaxovxëpou  xaX<58ta  à86xip.a  AAAA. 

(5)  Ibid.,  col.  1 , 1.  138  et  suiv. 

(6)  S.  v.  : xàXoi  • xà  (xxoïvia,  8t’  wv  àvaauàxat  xai  xaxàysxat  xô  xëpa;  xai  xà 
âpuevov. 

(7)  Argon.,  1 , 566. 

(8)  Cheval.,  v.  756  : vuv  Srj  as  nàvxa  Set  xàXtov  èijtévai. 

(9)  Médée,  v.  278  : ëxâpoi  yàp  ëftàcrt  mavxa  89)  xàXwv. 

(10)  Suid.  et  Phot.  s.  v.  : rnxvxa  xàXwv  aeteiv  Trapotpia  èirt  xcôv  uâaï)  irpo0u|j.ta 
XpwjJtëvtov.  Ilaprjxxat  Sè  àuô  xûv  xà  âpp.eva  x“Xtovxu>v.  Suid.  s.  v.  : xàXwç  • cxotvtov 
xai  Ttapoipia  « iràvxa  xàXuv  xtvetv  » 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 xpoutxà);  àir à xoü  tcrxtov  Xëyst  • aTtXovv  as  8eî 
xà  âppteva,  xovxëaxt  ixàvxa  xtvstv  ûuèp  xoü  7rEpiyevë<70ai  aùxoü. 

(1!)  S.  v.  ; xàXot  • xdXot  xtvèç  ôvxeç , olç  xaX*Tal  T“  taxt'a. 
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C’est  dans  ce  sens  que  le  prend  Pollux  dans  le  passage  cité  plus 
haut,  lorsqu’il  dit  (1)  : « Nous  naviguions  en  laissant  aller  tous 
les  cordages,  avec  tous  les  cordages  dehors.  » De  même  , Eusta- 
the  (2)  entend  par  le  mot  xdXot  : « Les  cordages  qui,  attachés  au' 
milieu  de  la  vergue , servent  à hisser  et  à amener  la  voile , et  qui 
sont  ainsi  nommés  de  yaXsv.  » Pour  Hérodote  (3) , les  xaXot  sont 
simplement  les  cordages  de  la  voile.  Euripide  (4)  se  sert  de  ce 
terme  pour  désigner  l’amarre  de  poupe,  et  les  lexicographes  en 
font  un  synonyme  de  câble  (5).  Enfin  Thucydide  (6)  l’applique  à 
une  remorque , lorsqu’il  dit  que  les  Syracusains  « longent  la  côte 
en  se  faisant  remorquer  jusqu’à  Messine.  » 

On  voit  par  là  que,  dans  la  langue  vulgaire,  le  mot  xdXot  est  un 
terme  générique,  par  lequel  on  entend  les  cordages  et  les  câbles. 
Le  sens  en  est  plus  resserré,  mais  encore  assez  large,  dans  les 
inscriptions  navales.  Des  dix-huit  glènes  de  cordages  qui  lui 
étaient  attribuées  par  l’Etat , le  triérarque  devait  tirer  les  princi- 
pales manœuvres  qui  ne  sont  pas  mentionnées  dans  nos  inscrip- 
tions (7),  et,  bien  qu’il  n’y  soit  question  que  du  grand  mât  et  de 
la  grand  voile,  peut-être  suffisaient-elles  pour  lui  fournir  les  cor- 
dages des  autres  mâts  et  des  autres  voiles. 

C’est  sous  ce  terme  de  xdXot  ou  de  jcaXwSia  qu’il  faut  chercher  les 
manœuvres  dormantes,  les  haubans , les  étais  et  les  galhaubans.  Le 
hauban  (8)  est  « un  gros  cordage  capelé  à la  tête  du  mât  et  lui  ser- 
vant d’appui  latéral.  L’extrémité  supérieure  du  hauban  est  façon- 
née en  anneau;  l’autre  est  garnie  le  plus  ordinairement  d’un  cap 
de  mouton  au  moyen  duquel  on  le  raidit.  Chaque  mât  a ses  hau- 
bans, qui,  l’étayant  contre  les  mouvements  du  roulis  dont  il 


(t)  1,  107. 

(2)  1534,  8 : xà),ou;  8s,  oiç  t o laxtov  <ju<T7ràxai  xai  àvtsxai.  To  81  cracpsorspov  ovuo  • 
xâXot  rà  èv  piao:  xoü  xspaxo;  àvâyovxa  xai  y aXôWxa  to  loxtov  , xXr|6évxa  ou m 7tapà 
tô  x,“Xâv.  Cf.  1452, 65,  et  Scol.  Odyss.,  e,  v.  260. 

(3)  II , 36 , 4 : Twv  Êortcov  toùç  xpixouç  xai  xoùç  xàXouç. 

(4)  Médée,  v.  770  : 7rpup.v7)X7)ç  xccXtoç. 

(5)  Hésych.  s.  v.  : xàXoç  • ayomov  ■ xai  xaXwStov...  (M,  Schmidt  supplée  xô 
aùxo).  S.  v.  : xaXtoSta  ■ o^otvta.  Suid.  s.  v.  : xaXwôtov  ■ uj(oiviov.  Zon.  s.  v.  : 
xaXûSia  • a^oivta. 

(6)  Thuc.,  IV,  25  : xai  uapauXsovxwv  cmb  xâXco  sç  xr)v  Mscro^vviv.  Scol.  : àicà 
xotXio]  xi!)  XsYop.sv(p  7tapoXxtp  • ol  yàp  Ttap’  aùxrjv  tt)v  fJjv  ixXsovxs;  où  Suvavxœi 
Èpsxxeiv. 

(7)  Cf.  Luc.,  Dial.  Mort.,  4,1:  xai  4]Xou;  8s  xat  xaXwStov  , à<p'  où  xr)v  Oxe'pav 
è7roîr)  <xa;. 

(8)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Hauban. 
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pourrait  être  ébranlé,  sont  utilisés  comme  montants  d’échelles, 
dont  les  enfléchures  sont  les  échelons.  » On  peut  admettre,  avec 
Bœckh  (1),  que  les  haubans  n’étaient  pas  désignés  autrement  que 
par  le  mot  xaXoï.  C’est  en  effet  l’expression  qu’emploie  Lucien , 
lorsqu’il  veut  parler  d’un  matelot  qui  grimpe  dans  la  voilure  (2). 
D’autre  part , le  Scol.  d’Apollonius  de  Rhodes  (3)  et  Phavorinus 
cités  par  Bœckh  (4)  entendent  précisément , par  le  mot  xdXot  ou 
xdXweç,  les  cordages  qui  consolident  le  mât  de  chaque  côté  du  na- 
vire : « oîç  ô taxo;  îoyopoç  iro  terrai  dcp’  exocTepou  tou  itXeupou  Trjç  veto?  , » 
ce  qui  est  précisément  la  définition  du  hauban.  Ainsi  donc,  quoi- 
que les  lexicographes  donnent  au  mot  xdXot  bien  d’autres  sens  que 
nous  avons  énumérés,  nous  pouvons  admettre  que,  dans  une 
acception  plus  restreinte , celui-ci  s’appliquait  spécialement  aux 
haubans;  au  moins  ne  trouvons-nous  pas  d’autre  mot  en  grec  qui 
les  désigne.  Graser  (5)  admet  qu’il  y en  avait  quatorze  dans  les 
trières  pour  le  grand  mât  ; c’est  le  chiffre  des  haubans  des  galères 
génoises  du  moyen  âge,  tel  que  nous  le  donnent  les  documents 
publiés  par  Jal  dans  son  Archéologie  Navale  ; quant  aux  mâts 
àxaTEioi,  ils  avaient , selon  lui,  dix  haubans  de  chaque  côté.  Ce 
sont  là  des  hypothèses  que  nous  n’avons  ni  à combattre  ni  à ap- 
prouver , puisque  nous  ne  possédons  à cet  égard  aucun  rensei- 
gnement positif.  L’un  des  deux  navires  marchands  du  bas- 
relief  Torlonia  semble  présenter  huit  haubans  à tribord,  l’autre 
quatre. 

Parmi  les  cordages  que  le  triérarque  devait  tirer  des  dix-huit 
p.v)pupaTa  xaXwStwv  qui  lui  étaient  assignés  par  l’Etat,  il  faut  citer 
presque  à coup  sûr  les  étais  et  les  galhaubans , dont  ne  parlent  pas 
les  inscriptions  navales  et  dont  l’existence  nous  est  attestée  par 
des  textes  précis  ; ce  sont  du  reste  des  manœuvres  assez  impor- 
tantes pour  qu’aucun  navire,  si  ce  n’est  absolument  dans  l’enfance 
de  la  marine,  ne  puisse  s’en  passer.  L’étai  est  (6)  « un  cordage  qui, 
passé  en  collier  autour  de  la  tête  d’un  mât , va  se  Axer  par  son 
extrémité  inférieure  sur  le  pont  ou  derrière  un  autre  mât.  Il  for- 


(1)  Urkund.,  p.  146. 

(2)  Tô  itXoîov,  ch.  4 : xat  0au[AâÇovT£ç  àvtôvxa  tôv  vowtïjv  Sià  tüv  y.âXtov . L’un 
des  navires  du  bas-relief  Torlonia  nous  montre  un  matelot  dans  l'attitude  dé- 
crite ici  par  Lucien  et  grimpant  le  long  d'une  échelle  de  corde , formée  sans 
doute  de  deux  haubans  pourvus  de  leurs  enfléchures. 

(3)  Argon.,  1,  565. 

(4)  Urliund.,  p.  146. 

(5)  Suite  du  De  R.  N-,  g 107. 

(6)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Etai. 


LES  MANOEUVRES. 


209 


tifie  le  mât  contre  les  mouvements  que  fait  le  navire  de  l’avant  à 
l’arrière , et  c’est  pour  cela  qu’il  est  clans  le  plan  vertical  qu’on 
peut  supposer  passant  par  la  quille.  Chaque  mât  a un,  quelque- 
fois deux  étais.  Le  second  étai  reçoit  le  nom  de  faux-étai.  L’étai 
est  d’un  usage  aussi  ancien  que  le  hauban  et  l’on  peut  dire  que 
le  mât.  » Quant  au  galhauban , c’était  (1)  « le  hauban  du  mât  de 
hune  ou  galant;  il  est  aujourd’hui  le  hauban  du  mât  de  hune  et 
celui  du  mât  de  perroquet.  » L’étai  s’appelait  chez  les  Grecs  7rpoxo- 
vo;;  il  était  souvent  double,  et  certains  lexicographes  ne  le  distin- 
guent pas  du  galhauban.  Eustathe  (2) , il  est  vrai,  entend  par  ce 
mot  les  cordages  qui  servent  à hisser  et  à amener  la  voile , ou 
plutôt  ceux  qui  attachent  la  vergue  au  mât,  c’est-à-dire  soit  les 
cargues  ou  les  drisses,  soit  le  racage.  Mais,  quoiqu’il  ajoute  que  le 
mot  est  encore  employé  dans  ce  sens  par  les  peuples  du  Levant , 
cette  explication,  qui  se  contredit  elle-même,  ne  peut  tenir  contre 
les  informations  plus  exactes  que  nous  trouvons  ailleurs  chez  lui, 
ainsi  que  chez  d’autres  lexicographes.  « Les  irpoxovoc  ou  itpoxova  , 
dit-il  (3),  sont  les  cordages  qui  assujettissent  le  mât  pour  le  con- 
solider. Les  anciens  appellent  de  ce  nom  les  cordages  qui  vont  de 
la  hune  à l’avant  et  à l’arrière.  » On  voit  qu’ici  il  entend  par  ce  mot 
à la  fois  les  étais  et  les  galhaubans.  Ailleurs  (4),  il  fait  remarquer 
que  l’étai  était  en  général  double,  et  que,  puisque  dans  Homère 
les  -jrpoxovot  étant  rompus,  le  mât  tombe  en  arrière,  c’est  que  les  itpo- 
Tovot  étaient  destinés  à maintenir  le  mât  par  devant.  Le  scoliaste 
d’Apollonius  de  Rhodes  (5)  explique  qu’ils  tiennent  le  mât  par  en 
haut,  comme  les  coins  introduits  dans  la  carlingue  le  fixent  par 


(1)  Jal,  Gl.  n. , art.  Galhauban. 

(2)  130,  44  : Ttpoxovot  Sè  xaxà  xtvaç  jrèv  cr^oivia,  St’  wv  xà  Êari'a  71$  p.èv  àvsXxovxat, 
7 nj  Sè  x“Xûvx ai,  p.àXioxa  Sè  xà  ouvSeovxa  xo  xépaç  upàç  xov  toxôv,  wç  cpacrtv  ot  sîSo- 
xeç  • 9vXâ<7<rexai  yàp  Xs|tç  èxi  xaï  vùv  7tapà  xotç  ’AvaxoXtxotç  • eupiyxat  Sè  xai  àpcre- 
vtxùiç  ô 7rpôxovo!;. 

(3)  1452,  58  : Ttpoxovou;  Sè  rj  Ttpoxovot  oûSexépwç  xaxà  |XExa7tXaa'p,àv  Xéyet  cryotvi'a 
St’  mv  ô toxàç  à7ro6£(jfj,etxai  &ç  âv  ’éyji  pôëaitoç  ?(7xat70at.  Ot  Sè  TtaXatot  npoxovouç  <pacri 
xàXcoa;  àuà  xoù  xap^Yja-tou  elç  Ttpoopav  xai  7tpùp.vav  Staxetvovxaç.  Eipïjxai  Sè  Ttspi 
7rp oxôvtov  xai  sv  ’lXtàSt  êv  tm  • « 7tpox6vot<Ttv  ùçsvxeç.  » 

(4)  1728,  54  : o5y_  &7rXtoç  7tpàxovoç  àttav  ayoïviov,  àXXà  oùo  xtvà  Ttspi  wv  upoSeSri- 
Xcoxat.  El  Sè  paysvxtov  xtov  Ttpoxàvtov  taxàç  Ô7ticr<xü>  ETtsa-e , SJjXov  ôxt  auvexxtxoi  xoù 
tcxoù  ot  Ttpoxovot. 

(5)  1 , 1204  : xà  Sè  auxoïct  axptrjvetTot  Stà  xà  Ttsptéxovxa  xîjç  sXàxï);  x^v  ptÇav  x“" 
[xaxa  • xai  yàp  sxetva  wa7tsp  crçîjvsi;  aùxrjv  usptstxev,  ot  Sè  Ttpoxovot  xôvtov  Stxrjv 
susixov  xexaptsvoi.  C'est  ainsi  qu’il  faut  lire,  au  lieu  de  : wanep  ocpYivtov  Sixriv,  et 
de  : ot  Sè  xôvot  7cpox6vwv  Stxriv  , qu'on  lit  dans  l’éd.  de  Merkel. 
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en  bas.  Ailleurs  Apollonius  de  Rhodes  (1)  ditqu’après  avoir  dressé 
le  grand  mât  on  l’assujettit  au  moyen  d’étais  qu’on  tend  à bâbord 
et  à tribord  (ExdxepQev).  Il  faut  noter  que  le  scoliaste  entend  le  mot 
autrement  et  prétend  qu’il  s’agit  de  l’avant  et  de  l’arrière;  il  serait 
donc  ici  question  à la  fois  des  étais  et  des  galhaubans;  mais  il  se 
corrige  lui-même  deux  vers  plus  loin  (2) , quand  il  ajoute  que  les 
7rpdxovo[  sont  les  cordages  qui  vont  de  chaque  côté  du  mât  à l’avant 
du  navire.  Hésychius  définit  les  7rpoxovot  (3)  « les  cordages  qui 
maintiennent  le  mât  de  chaque  côté.  » Ailleurs,  il  est  vrai,  il  les 
confond  avec  les  galhaubans  (4).  Mais  Lucien  (5)  distingue  très 
nettement  ces  deux  manœuvres  l’une  de  l’autre,  lorsque,  parlant 
d’un  navire  où  tout  se  passe  à rebours  de  l’usage  ordinaire , il 
ajoute  : « Et  peut-être  le  irpoxovoç  est-il  tendu  vers  l’arrière.  » Nous 
voyons  par  là  que  le  irpoxovoç  se  dirigeait  vers  l’avant  et  corres- 
pondait parfaitement  à notre  étai. 

Eustathe  (6)  rapproche  le  upoxovo;  d’un  autre  mot , Im'xovoç , qui 
semble  pour  lui  avoir  une  signification  analogue.  Il  rappelle  ail- 
leurs (7)  que  l’Imxovoç  est  un  cordage  qui  consolide  le  mât  et  qui , 
si  l’on  y regarde  de  près,  diffère  du  ™dxovoç.  Si,  d’après  lui  (8) , 
l’Imxovoç  désigne  le  cordage  qui  sert  à élever  la  vergue  le  long  du 
mât,  il  a soin  d’avertir  que  ce  n’est  pas  là  le  sens  primitif  du  mot, 
et  que  les  anciens  désignaient  par  ce  terme  un  cordage  qui  main- 
tenait le  mât.  Le  Scoliaste  de  l’Odyssée  confond  également  l’Iiu- 
xovoç  avec  la  drisse  ; mais  Graser  explique  cette  confusion  d’une 
manière  satisfaisante.  En  effet,  la  drisse  était  double  et  chacune 

(1)  1,  563  : 

8rj  pa  toxe  piyav  Eoxov  ève<jxt)< xavxo  p.E<j68py), 

Sî]<jav  Sè  irpoxovouji,  xavucrapievoi  éxàxE p0ev. 

Scol.  : rtpoxovot  • ol  àrco  xoü  iaxoù  sxxsiv6p,svoi  xàXoi  èixi  upoipav  xai  7tpûp.vav. 

(2)  Scol.  Apoll.  Rhod.  , 1 , 566  : oî  Sè  éXxo[xevo i eïç  upàipav  éxaxépou  pipou; 
xoü  Earoù  7tpâxovoi. 

(3)  S.  v.  : Ttpoxovoifft  • xoïç  xàv  laxov  auvéxou tri  cr/ot vioiç,  à?  ixaxépou  pipovç  xoù 
xoïç  êv  xto  (xpavrixüj  î<rx<p. 

(4)  S.  v.  : Trpoxovoi  ■ ol  Éxaxsp co0ev  xoü  taroü  cryotvoi  È7UXExap,E'voi  eîç  x9)v  Ttptôpav 
xaî  7rpüp.vav  [IpwrpoaSev].  Le  dernier  mot  est  à supprimer;  ou  bien  il  faut  ajouter: 
xoù  ômcôsv , et  choisir  entre  les  deux  membres  de  phrase  dont  l'un  est  visible- 
ment la  glose  de  l’autre. 

(5)  Jup.  trag.,  ch.  47  : ô pùv  7rp6xovoç,  si  xüyoi,  é;  x^v  ixpvp.vav  àuoxÉxaxat. 

(6)  1728,  54  : èv  6è  xcô,  upoxôvouç  àp.cpoxÉpou; , ôpa  ôxi  xe  àpaEVixcô;  oi  itpoxovot, 

<5;  xoù  ’Oxutavèç  8r]Xoï,  7xp6xovo;  vrjôç  e’tfrcov,  ôp.oi'coç  xip  ÈTtîxovoç,  xai 

(7)  1452,  61  : ètu'xovoç  pivxot  Sépjxa  tpaaùv  <o  ttXoiov  laxoç  xaxaa-çaXî^exai  • xal 
êoixg  Siaçépeiv  7cpox6vou,  ei  xiç  stjaxpiëoïxo  otùxov.  Cf.  Hésych.,  s.  v.  èxùxovoç. 

(8)  1729,  30  : tax éov  8è  ôxi  etuxovo;  Xéygxat  lp,àç  àvéXxwv  xo  xépaç  vnj/oÿ  7tpo; 
iffxôv.  Ot  8è  «aXatoi  pàXiaxa  ouxioç  • etuxovo;  oeppa  u xXoïou  ioxô;  xaxaa^aX^exat. 
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de  ses  extrémités  venait  s’attacher  au  bord  du  navire , l’une  d’un 
côté , l’autre  de  l’autre.  La  seule  chose  qui  la  distinguât  du  gal- 
hauban , c’est  qu’elle  descendait  de  la  hune  et  non  de  l’extrémité 
du  mât,  et  que  le  galhauban  est  assujetti  plus  à l’arrière  du  vais- 
seau. Mais  ce  sont  là  pour  le  spectateur  des  différences  délicates 
et  qui  peuvent  échapper  ; voilà  pourquoi , bien  que  I’stotovoç  dési- 
gne le  galhauban  , les  lexicographes  ont  pu  se  tromper  et  le  con- 
fondre avec  la  drisse. 

Du  reste , s’il  y a quelque  difficulté  à trouver  la  dénomination 
de  ces  manœuvres,  il  n’y  en  a point  à constater  leur  existence. 
Elles  sont  fréquemment  représentées  sur  les  monuments  figurés. 
Outre  les  haubans,  l’étai  est  figuré  sur  le  bas-relief  Torlouia  sous 
la  forme  d’un  gros  câble  terminé  par  une  poulie  et  assujetti  à 
l’avant  du  navire  au  moyen  d’un  palan.  Sur  une  monnaie 
d’Alexandrie  sous  Néron  (1) , nous  voyons  l’étai  qui  part  du  mât 
au-dessous  de  la  hune  aboutir  sur  le  pont  juste  derrière  le  petit 
mât  de  l’avant.  Si  le  dessin  est  exact , le  bas  des  haubans  , qui 
sont  au  nombre  de  quatre  , se  laisse  apercevoir  sous  le  bord  in- 
férieur de  la  voile  gonflée  ; ils  sont  même  munis  des  enfléchures 
qui  les  transformaient  en  échelles.  Ce  sont  sans  doute  deux  hau- 
bans qui  sont  représentés  sur  la  flg.  96  (2) , bien  que , sur  la 
monnaie  , celui  de  tribord  s’écarte  beaucoup  vers  l’arrière  et 
qu’on  aperçoive  à bâbord , indépendamment  du  hauban  principal, 
un  autre  cordage  qui  semble  fixé  environ  à la  moitié  du  mât. 


Fig.  96. 


En  se  reportant  à la  fig.  89 , on  distinguera  les  haubans  au 
nombre  de  trois  ; les  cordages  qui  viennent  se  fixer  à tribord 
sensiblement  en  arrière  du  mât  sont  vraisemblablement  les  gal- 
haubans  ; l’étai  est  figuré  à tort  par  l’artiste  en  deçà  de  la  voile , 
tandis  qu’en  réalité  il  devrait  être  au  delà.  Sur  la  fig.  91,  les 
cordages  qui  descendent  de  la  tête  du  mât  jusqu’au  pont  sont 
évidemment  les  haubans  ; sur  la  fig.  93  , on  aperçoit  très  distinc- 
tement l’étai  qui  va  obliquement  de  l’extrémité  du  mât  à la 

(1)  Graser,  Die  altesten...,  pl.  D , 614b. 

(2)  lUd.,  pi.  D,  429b,  Tarse  sous  Alexandre  Sévère. 
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proue,  cinq  haubans  visibles  sous  le  bord  inférieur  de  la  voile 
un  peu  relevée  par  le  vent  (1) , et  enfin  deux  galhaubans  qui  se 
dirigent  vers  l’arrière.  Il  est  inutile  de  citer  d’autres  exemples  qui 
ne  nous  apprendraient  rien  de  nouveau. 

§ 2.  — Les  manœuvres  courantes. 

Parmi  les  manœuvres  courantes , nous  avons  déjà  parlé  de  cel- 
les qui  servent  à relever  la  voile,  comme  les  cargues  ; à en  dimi- 
nuer la  surface , comme  les  ris  ; enfin  à la  raidir  pour  l’exposer 
plus  complètement  au  vent , comme  les  boulines.  D’autres  sont 
employées  à hisser  la  vergue  à la  tête  du  mât,  comme  la  drisse;  à 
la  maintenir  adhérente  au  mât,  comme  le  racage;  à la  soutenir 
dans  sa  position  horizontale  ou  à en  élever  une  des  extrémités , 
tandis  qu'on  abaisse  l’autre,  comme  les  balancines.  Enfin  la  voile 
a besoin  d’être  assujettie  par  chacun  de  ses  coins  inférieurs  au 
plat-bord  , et  c’est  là  l’office  des  écoutes  et  des  amures  ; il  faut 
aussi  qu’on  puisse  faire  tourner  la  vergue  autour  du  mât  dans 
un  plan  horizontal  pour  orienter  la  voile  selon  la  direction  du 
vent  ; dans  ce  cas,  la  vergue  et  la  voile  obéissent  à des  bras.  C’est 
de  ces  dernières  catégories  de  manœuvres  que  nous  allons  nous 
occuper. 

Les  manœuvres  courantes  ont  besoin,  pour  exercer  leur  action, 
d’accessoires  indispensables,  qui  sont  les  poulies , les  cosses  et  les 
clans.  La  poulie  (2)  est  « un  rouet  de  bois  dur  ou  de  métal  tour- 
nant autour  d’un  axe , porté  par  deux  supports  ou  par  un  billot 
de  bois  creusé,  nommé  en  France  caisse.  » On  a confondu  abu- 
sivement le  rouet  et  la  caisse , et  la  poulie  est  devenue  l’ensemble 
de  ces  deux  parties  distinctes , le  contenant  et  le  contenu.  Dans 
certains  cas,  le  cordage  se  meut  non  sur  une  poulie,  mais  en  pas- 
sant par  un  clan.  On  appelle  ainsi  (3)  une  « mortaise  ouverte 
dans  l’épaisseur  ou  de  la  muraille  d’un  vaisseau,  ou  du  pied  d’un 
mât,  ou  de  la  tête  d’un  mât,  pour  recevoir  un  rouet  qui  y est  logé 
et  qui  tourne  librement  sur  son  axe.  Ces  clans  sont  placés  dans 
le  dessein  de  faciliter  le  passage  ou  le  mouvement  de  certains 
cordages , ainsi  que  de  changer  à volonté  leur  direction.  » Ainsi , 
dans  la  galère,  le  calcet  était  percé  d’un  clan  qui  donnait  passage 
aux  amans , comme  le  montre  la  figure  88.  Quand  on  a simplement 

(1)  Ils  ont  été  oubliés  par  le  graveur  sur  le  dessin  qui  figure  dans  cet  ouvrage. 

(2)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Poulie. 

(3)  Ibid.,  art.  Clan. 
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besoin  de  soutenir  un  cordage  qui  doit  parcourir  un  certain  es- 
pace , on  se  sert  de  cosses , c’est-à-dire  d’anneaux  de  fer  cannelés 
et  garnis  de  petits  cordages,  qui  y sont  tortillés  en  façon  de  four- 
rure, pour  conserver  les  gros  cordages  qui  passent  an  travers  des 
cosses. 

Nous  verrons  par  les  textes  et  par  les  monuments  figurés  que 
les  mâts  des  anciens  étaient  percés  de  clans.  Quant  aux  poulies 
et  aux  cosses , il  n’en  est  pas  question  dans  les  inscriptions  nava- 
les. il  est  difficile  d’admettre , avec  Bœckh , que  l’Etat  les  donnait 
cependant  comme  accessoires  naturels  des  cordages  ; nous  avons 
vu  en  effet  que  ces  cordages  étaient  en  grande  partie  donnés  en- 
roulés en  glènes  et  sans  avoir  reçu  de  destination  spéciale.  Quand 
le  triérarque  les  convertissait  en  manœuvres  ayant  leur  destina- 
tion déterminée,  il  est  vraisemblable  qu’il  les  garnissait  à ses  frais 
des  accessoires  nécessaires.  La  poulie  était  connue  des  Grecs , 
qui  l’appelaient  xpo^iXi'a.  « Il  y a , dit  Pollux  (1) , un  engin  qu’on 
nomme  xpo/oç  et  xpo^tXîa  ; d’autres , par  lesquels  passent  les  cordages, 
s’appellent  xplxot  ; car  xlpxoi  est  poétique  et  xuxAoi  est  une  expression 
particulière.  » Ailleurs  (2) , à propos  des  divers  instruments  qui 
servent  à tirer  l’eau  d’un  puits,  il  cite  encore  la  poulie,  dont  il  énu- 
mère les  différentes  parties.  Le  Scol.  d’Aristophane  (3)  définit  sim- 
plement la  poulie  un  rouet  de  bois,  au  moyen  duquel  on  puise  l’eau 
dans  un  puits.  Les  deux  mots  xpo^o'ç  et  xpo^iXla  étant  distingués 
par  Pollux  n’avaient  vraisemblablement  pas  un  sens  absolument 
identique  ; on  peut  penser  que  la  poulie  dans  sa  forme  la  plus 
simple,  c’est-à-dire  composée  d’un  simple  rouet  en  fer  ou  en  bois 
tournant  sur  son  axe,  portait  le  nom  de  xpo^oç  ; au  contraire,  la 
poulie  perfectionnée  s’appelait  xpoyjÀi'a.  Quant  aux  xpt'xoi  par  les- 
quels passaient  les  cordages  et  que  Pollux  mentionne  encore  une 
fois  à propos  des  manœuvres  (4) , il  est  difficile  de  ne  pas  y voir, 
avec  Graser,  les  cosses.  Eustathe  nous  apprend  qu’on  les  faisait 
en  fer,  mais  qu’on  se  servait  aussi  pour  les  fabriquer  d’autres 
matières  analogues  (5). 


(1)  I,  94  : eorc  Sé  tiç  pixavr)  xaî  xp oybc,  xaî  xpo/Oia,  xai  Si’  wv  oî  xâXoi  SisîpovxaJ 
xpixoi  • xà  yàp  x£pxoi  ironiTtxôv,  ÏSiov  Sè  xo  xuxXoï. 

(2)  X,  31  : Tpo^aXia  • ...  (J-spr)  8è  Tpoy_aXi'a;,  Tovîa,  xoneXa,  àijovia. 

(3)  Lysislr.,  722  : rpo^iXia  Suxiv  â xpo/ô;  toü  JûXou  tou  cf péaxoç  Si’  ou  tp-woi. 
AeSrjXojxat  Sè  irept  toutou  xaî  èv  'OXxàai. 

(4)  X,  133  : xàXoi,  ccma,  xptxoï... 

(5)  1734,  22  : xai  eïxo;  pièv  xpixov  sTvai  tô  ôpOôv,  iraÔeïv  Sè  p-OTaOearv  -rrpôç  Siaaro- 
Xr)v  éTÉpou  xpixou  toü  aTtô  aiSrjpou  ^ TOiaÛTïjç  Ttvàç  üXrjç  • ôôev  xai  pjjp.a  tô  xpixw, 
xpixcooto. 


214 


LA  TRIÈRE  ATHÉNIENNE. 


Il  arrive  souvent  que  dans  un  navire , une  fois  arrivé  au  port 
par  exemple,  on  abaisse  les  vergues  supérieures  jusqu’à  la  hune 
et  la  vergue  de  la  grand  voile  jusqu'au  pont.  On  les  hisse  à 
leur  place , quand  on  a besoin  de  s’en  servir.  Cette  double  opéra- 
tion s’accomplit  au  moyen  de  la  drisse.  La  drisse  (1)  est  « un 
cordage  destiné  à hisser  ou  élever  à la  place  qu’il  doit  tenir  une 
vergue,  une  flamme,  un  pavillon  ou  tout  autre  objet.  Quelquefois 
ce  cordage  est  simple  et  passe  dans  une  poulie  fixée  au-dessus 
de  l’endroit  où  doit  être  hissé  l’objet  qu’on  élève  ; quelquefois,  et 
c’est  le  cas  lorsque  la  chose  à porter  est  lourde , la  drisse  est  un 
palan  attaché  à l’extrémité  d’une  itague  (2).  » L’itague  est  le  nom 
« d’un  cordage  qui  porte  à l’une  de  ses  extrémités  un  poids  qu’il 
doit  hisser , non  pas  seul , mais  à l’aide  d’un  palan  fixé  à l’autre 
de  ses  extrémités.  Les  antennes  des  bâtiments  latins  sont  levées 
et  baissées  au  moyen  d’itagues  simples  ou  doubles,  selon  la  gros- 
seur de  l’antenne  ; ces  itagues  ont  conservé  le  nom  d 'aman  qu’el- 
les avaient  dans  les  galères  de  France.  Elles  passent  dans  une  ou 
deux  poulies  tournant  dans  la  tête  du  mât.  Il  en  est  de  même 
pour  les  vergues  de  hune  de  quelques  navires  ; mais , en  géné- 
ral , dans  les  bâtiments  carrés , la  tête  du  mât  de  hune , que  l’on 
ne  doit  pas  affaiblir,  n’est  point  percée  d’un  clan  pour  recevoir 
la  poulie  d’itague.  L’itague  passe  alors  dans  une  poulie  attachée 
à la  tête  du  mât.  Les  vergues  de  hune  de  tous  les  grands  bâti- 
ments sont  portées  par  deux  itagues.  » 

D’après  Bcecldi , l’itague  porterait  le  nom  d emxovoç , que  nous 
avons  attribué  au  galhauban,  et  les  fgdvxeç  seraient  les  balancines. 
C’est  là  une  double  erreur  déjà  relevée  par  Graser.  L’itague  est 
désignée  par  le  mot  tytdç.  On  remarquera  que  les  trières , les  té- 
trères  et  les  triakontores  athéniennes  avaient  une  double  itague  , 
puisque  celle-ci  figure  en  nombre  double  dans  les  inscriptions 
navales  ; le  mot , dans  les  exemples  que  nous  allons  citer,  est  du 
reste  souvent  employé  au  pluriel.  Si  Suidas  et  Photius  (3)  enten- 
dent simplement  par  'igdvxeç  des  courroies,  des  liens,  Photius  (4), 
citant  Aristagoras,  fait  observer  ailleurs  que  ces  cordages  ont  du 
rapport  avec  la  voile,  et  Iiésychius  (5)  que  ce  sont  des  manœuvres. 


(1)  Jal,  Gl.  n.,  art.  Drisse. 

(2)  Ibid.,  art.  Itague. 

(3)  Suid.  et  Phot.  s.  v.  : î[xàvx£ç  • Xüpoi , Sscfxoi  ...  Suid.  s.  v.  : îp,<x;  ■ é 
Xôipoç. 

(4)  S.  v.  : îjxœvxaç  • tou;  tôW  toxttov.  ’ApiaraYÔpa;. 

(5)  S.  v.  : tp.dvxe;  • Xwpot,  xaXoi  vauxixoï. 
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Apollonius  de  Rhodes  (1)  dit  « qu’on  hisse  en  la  déployant  la 
Aroile  au  moyen  des  ^«vreç  de  la  vergue.  » Hésychius  (2)  entend 
par  là  les  agrès  qui  servent  à hisser  la  vergue  du  navire,  et  c’est 
également  la  définition  de  l’antiatticiste  dans  les  Anecdota  d’I. 
Bekker  (3).  Tous  ces  textes  sont  trop  précis  pour  que  nous  hési- 
tions à reconnaître  dans  les  deux  t^avTsç  fournis  aux  triérarques 
par  l’Etat  athénien  la  drisse  double  de  la  grande  vergue.  Du  reste, 
indépendamment  de  ces  passages,  il  faut,  malgré  les  objections 
de  Bœckh,  tenir  compte  de  ce  fait  que  l’itague  a conservé  les 
noms  d 'amans  en  bas-latin  , d 'aman  en  français , d'amante  en  an- 
cien provençal , en  italien  et  en  espagnol , qui  sont  certainement 
dérivés  dVaç.  Le  Scol.  de  Pindare  (4)  constate  que  l’itague  de  la 
drisse  passait  par  un  clan  ménagé  dans  le  calcet. 

La  balancine  (5)  est  « un  cordage  qui,  descendant  de  la  tête  du 
mât,  va  au  bout  d’une  vergue  pour  la  soutenir  à cette  extrémité. 
La  balancine  est  en  usage  depuis  les  temps  antiques  ; on  la  voit 
représentée  dans  les  peintures  navales  de  Pompéi,  comme  dans 
les  figures  des  barques  égyptiennes.  Aussitôt  qu’une  vergue  un 
peu  lourde  ou  devant  porter  une  voile  un  peu  large  fut  hissée  à 
un  mât,  on  dut  sentir  le  besoin  de  garantir  les  extrémités  de  cette 
vergue  contre  l’effort  du  vent  qui  tendait  à les  rompre.  Les  sou- 
tenir par  un  cordage  solide  dut  être  la  première  idée  qui  vint  au 
navigateur  menacé  de  voir  sa  vergue  se  briser  entre  le  point 
d’attache  de  la  drisse  et  l’empointure  de  la  voile.  La  balancine  est 
un  auxiliaire  très  utile  quand  on  hisse  la  voile.  Presque  toutes 
les  vergues  ont  des  balancines  qui  sont  simples,  ou,  au  contraire, 
faites  d’un  petit  palan  et  nommées  balancines  doubles.  Quelques- 
unes  ont  des  balancines  supplémentaires  qu’on  nomme  fausses 
balancines,  bien  qu’au  besoin  elles  fassent  l’office  de  balancines 
véritables.  » Une  des  principales  raisons  pour  lesquelles  Bœckh 
applique  aux  balancines  le  nom  d’tpavxsç , c’est  gu’ii  serait  éton- 
nant que  des  manœuvres  si  importantes  ne  fussent  pas  mention- 
nées par  les  inscriptions  navales;  mais  les  étais  et  les  galhaubans 

(1)  4,  889  : 

Sà  Xaïcpoç 

s'ipvcav  TavûcavTeç  èv  ip.àvxscr<7i  xepairiç. 

Scol.  : àuXcôcavxe;  xoïç  ip.à<xi  xà  xépa;  v.al  àvayayôvxeç  aOxo  cùv  xtô  àppivto. 
La  première  partie  de  la  phrase  semble  altérée.  Au  lieu  de  àuXüxjavxEc , il  faut 
lire  sans  doute  u^côsavxsç. 

(2)  S.  v.  : ip.à;  • ...  y. ai  xà  oixXa,  olç  xo  xs'pa;  àvàysxat  xt)ç  vetoç. 

(3)  Ant'cdot.,  100,  20  : i[j.à'/xc;  • xà  cyvo iv!a,  ol;  ai  y.epaïat  àvsXxovxai. 

(4)  Néméen.,  Y,  94  : -/.ap^ciov  yàp,  èv  w xov  ip.àvxa  svetpàua-i. 

(5)  Jal,  Gl.  n.t  art.  Ealancine. 
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n’y  figurent  pas  non  plus.  Il  faut  donc  croire  que  les  balancines 
étaient  une  de  ces  manœuvres,  que  le  triérarque  devait  faire  éta- 
blir sur  son  navire  au  moyen  des  dix-huit  glènes  de  cordages 
qu’il  recevait.  Graser  leur  donne,  avec  raison,  le  nom  de  xspoupç, 
bien  que  les  grammairiens  ne  nous  renseignent  sur  ce  mot  que 
d’une  façon  fort  insuffisante.  Hésychius  ne  fait  que  citer  le  xepaioïïpç, 
en  constatant  que  c’est  un  cordage  (1).  Mais  la  composition  même 
du  mot  nous  indique  qu’il  devait  servir  à maintenir  la  vergue,  et 
le  scoliaste  d’Aristophane  (2) , citant  Phérécrate  dans  les  Argiens , 
nous  apprend  qu’il  était  destiné  à porter  le  dauphin,  « SsXcpivocpdpoç 
te  xepoü/oç.  » Si  l’on  songe  que  le  dauphin  était  suspendu  à l’extré- 
mité de  la  vergue , on  verra  que  la  balancine  était , de  toutes  les 
manœuvres,  la  plus  nécessaire  pour  contre-balancer  l’effort  d’un 
poids  si  lourd  au  bout  de  la  vergue.  C’est , du  reste , le  sens 
qu’avait  en  latin  le  mot  ceruchus  (3) . 

Supportée  par  la  drisse  et  maintenue  horizontale  par  les  balan- 
cines,  la  vergue  avait  une  tendance  à s’éloigner  du  mât,  quand  la 
voile  était  gonflée  par  la  brise.  Elle  devait  donc  y être  fortement 
assujettie  ; mais  il  fallait  que  le  cordage  fût  assez  lâche  pour  lui 
permettre  de  glisser  le  long  du  mât , tout  en  l’empêchant  invinci- 
blement de  s’eii  éloigner.  C’était  là  l’office  du  racage.  « Les  mou- 
vements du  navire,  dit  Jal  (4),  l’action  du  vent  sur  la  voile  , celle 
des  cordages  qui  aident  à mettre  la  voile  et  la  vergue  dans  les  po- 
sitions diverses , où  elles  doivent  être  pour  faire  tout  leur  office , 
tendent  sans  cesse  à éloigner  la  vergue  du  mât.  On  a éprouvé  qu’il 
était  bon  que  le  mât  et  sa  vergue  fussent  rapprochés  et,  pour  cela, 
on  a imaginé  d’entourer  le  mât  d’un  certain  collier  dont  les  extré- 
mités sont  attachées  à la  vergue.  Quelquefois  ce  collier  est  un 
cercle  de  fer  ; le  plus  souvent,  et  surtout  quand  le  mât  et  la  vergue 
sont  gros,  il  est  fait  d’un  chapelet  de  boules  de  bois  et  de  planchet- 
tes traversées  par  une  corde  nommée  bâtard  de  racage.  Ce  chapelet 
est  ordinairement  à plusieurs  rangs.  Les  boules  sont  nommées 
pommes  de  racage  ; les  planchettes  ont  le  nom  de  bigots.  Les  vergues 
d’une  médiocre  grandeur  ont,  d’ordinaire,  des  racages  faits  d’une 
simple  corde  ; les  vergues  de  hunier  ont  les  racages  à chapelet 

(1)  S.  V.  : xepouXxoç  • ...  xaî  ô y.spatoü^oç  xcxXcoç.  S.  v.  : xepaioü/ov  • Sty.aioôoT^v  • 
àu à tou  èv  "cotç  itXoïou;  x£patoûj(ou' 

(2)  Cheval.,  v.  762. 

(3)  Lucain,  8,  176  ; 10,  495.  Valér.  Flacc.,  1,  469  : 

Temperet  ut  tremulos  Zetes  fraterque  cernchop 

(4)  Gl.  n.,  art.  Racage. 
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que  nous  venons  de  décrire  ; les  basses  vergues  ont  généralement 
un  double  collier  de  racage  fait  d’un  cordage  fort  et  garni  de  cuir 
qu’on  nomme  drosse  de  racage;  sur  cette  drosse  est  un  palan  de  ra- 
cage servant  à la  raidir  ; ce  palan  existe  aussi  dans  les  navires  à 
antennes,  dont  les  vergues  latines  sont  retenues  aux  mâts  par  des 
racages  -à  pommes  et  à bigots  ; il  a le  nom  d ’anqui.  •»  Ce  nom 
d ’anchi,  qui  existe  aussi  en  Italien  sous  la  forme  d ’anchino,  nous 
le  retrouvons  dans  le  latin  anquina,  défini  par  Isidore  (1)  : « Un 
cordage  qui  assujettit  l’antenne  au  mât.  » Il  n’y  a donc  nulle 
difficulté  à reconnaître  le  racage  double  dans  l’ayxotva  Si^X-Tj  des 
tétrères , le  racage  simple  dans  l’ayxotva  des  trières  (2).  Les  gram- 
mairiens (3) , qui  du  reste  ne  nous  renseignent  que  très  impar- 
faitement sur  la  nature  de  layxotvoc,  l’ont  confondue  avec  un  autre 
agrès,  les  àyxdXoa,  dans  lequel  nous  avons  reconnu  un  cordage  ou 
un  cercle  de  fer  qui  retient  ensemble  les  deux  parties  d’une  ver- 
gue d’assemblage  ; mais  cette  confusion  même  est  instructive.  En 
effet,  on  sait  qu’dyxdXai  signifie  proprement  les  bras  repliés  pour 
serrer  fortement  un  objet;  c’est  précisément  là  la  fonction  de 
l’dyxotva  et , d’autre  part , il  y a une  ressemblance  frappante  entre 
le  cordage  enroulé  autour  des  deux  morceaux  qui  forment  la  ver- 
gue et  celui  qui  serre  la  vergue  contre  le  mât.  C’est  cependant  une 
erreur,  que  de  confondre,  ainsi  que  Bœckh,  les  dyxdXat  d’Hésychius 
et  les  dyxuXat  de  Pollux,  — mots  qu’il  regarde,  du  reste,  comme 
synonymes,  — avec  l’dyxotva. 

Si  maintenant  nous  cherchons  sur  les  monuments  figurés  les 
agrès  que  nous  venons  de  définir,  il  nous  sera  aisé  de  les  recon- 
naître, bien  que  le  gréement  soit  souvent  représenté  d’une  façon 
sommaire.  L’un  des  navires  du  bas-relief  Torlonia  nous  montre 
les  clans  percés  dans  la  tête  renflée  du  mât  pour  donner  passage 
à certains  cordages.  Dans  une  monnaie  de  Nicomédie  sous  Com- 
mode (4),  les  deux  cordages  qui  pendent  du  haut  du  mât  jusque 

(1)  XLX,  47.  « Anquina,  funis  quo  ad  malum  antenna  constringitur.  De  qua 
Cinna  : 

» Atque  anquina  régit  medium  fortissima  cursurn.  » 

Les  anciens  connaissaient  aussi  les  pommes  de  racage  ; car  il  ajoute  : « Ma- 
lus dictus,  qui  quasi  quibusdam  maleolis  ligneis  cingitur,  quorum  volubilitate 
facilius  elevantur  (antennæ).  » 

(2)  ’Eç.  àpy.,  Inscr.  3122,  col.  1,  1.  141  et  suiv.  : âyxoiva[v]  SmXijv. 

(3)  Hésych.,  s.  v.  : àyy.oïvai  ■ àyxàXat , ysïpeç , ayoïviv.  Igtoü.  Zonar.  s.  v.  : ày- 
xoivïi  • t]  àyxàXip  ’Ayxoivv)  • àito  -njç  àyxwvo;  àyxiovv)  y.ai  àyxotvy,  S èottiv  p àyxàXvp 
Apollon.,  Le x.  : àyy.oïvat  • àyxàXat. 

(4)  Graser,  Die  àlteslen...,  pl.  D,  319h. 
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sur  le  pont  semblent  bien  être  la  drisse  double  passant  par  la  poulie 
qui  est  au-dessus  de  la  vergue.  L’affirmation  n’est  cependant  pas 
absolue;  car  on  pourrait  y voir  aussi,  soit  deux  haubans,  soit  les 
extrémités  inférieures  des  deux  balancines.  Sur  les  monnaies  et 
les  pierres  gravées  , les  balancines  qui  sont  souvent  représentées 
ne  laissent  ordinairement  apercevoir  que  leur  partie  supérieure  ; 
l’autre  est  cachée  par  la  voile  ou  a été  négligée  par  l’artiste  ; elle 
pouvait  en  effet  se  confondre  avec  les  haubans  , les  galhaubans , 
l’itague  de  la  drisse.  Une  particularité  notable,  c’est  que  ces  ba- 
lancines sont  bien  plus  nombreuses  que  chez  nous.  L’un  des  na- 
vires du  bas-relief  Torlonia  en  a quatre  de  chaque  côté  du  mât. 
Nous  en  voyons  deux  de  chaque  côté  du  mât  sur  le  navire  de  la 
figure  30  et  sur  celui  de  la  figure  96.  Sur  cette  dernière,  si  le  des- 
sin est  exact,  le  double  cordage  qui  figure  à la  croisée  de  la  vergue 
et  du  mât  ne  peut  être  que  l’ayxoïva  SmXr).  On  conçoit  que  les  an- 
ciens aient  multiplié  les  balancines,  si  l’on  songe  que  leurs  corda- 
ges étaient  moins  gros  que  les  nôtres  et  que  leurs  vergues  devaient 
supporter  le  poids  considérable  du  dauphin.  En  se  reportant  à la 
figure  94  (1),  on  verra,  outre  les  deux  balancines , le  clan  percé  à 
la  tête  du  mât  dans  lequel  elles  sont  passées,  bien  que,  suivant  la 
coutume,  leur  partie  inférieure  ne  soit  peut-être  pas  représentée  ; 
car  on  ne  voit  pendre  le  long  du  mât  que  deux  manœuvres , qui 
peuvent  être  des  cargues  ou  des  itagues,  aussi  bien  que  les  balan- 
cines.  La  figure  91  nous  montre,  au-dessus  de  la  vergue  et  au- 
dessous  des  quatre  balancines  , deux  objets  demi-circulaires  de 
chaque  côté  du  mât.  Il  faut  vraisemblablement  y voir  les  poulies 
des  itagues  de  la  drisse. 

Nous  avons  maintenant  à nous  occuper  des  manœuvres  plus 
particulièrement  employées  pour  orienter  la  voile  et  lui  faire  pré- 
senter sa  surface  au  vent.  On  appelle  bras  (2)  « un  cordage  atta- 
ché à l’extrémité  d’une  vergue  pour  lui  imposer  le  mouvement  à 
droite  ou  à gauche,  selon  que  l’on  a besoin  de  présenter  au  vent, 


(1)  Voyez,  dans  les  Annales  de  l’Instit.  de  corresp.  archéol.,  t.  44,  1872,  le  na- 
vire publié  par  H.  Jordan,  Tav.  d’Agg.,  B.  La  vergue  horizontale  est  soutenue 
par  quatre  balancines.  De  l’extrémité  de  la  vergue  partent  deux  cordages , — 
ce  sont  des  bras  ou  des  cargues , — qui  vont  se  fixer  à l'avant  du  navire.  Le 
protonos  part  de  la  tête  du  mât  au-dessous  de  l'àTpaxxoç  et  descend  également 
vers  l’avant.  Cinq  cordages  dont  on  aperçoit  la  partie  intermédiaire,  (la  partie 
supérieure  est  cachée  par  la  voile , l’inférieure  par  la  divinité  debout  à l'ar- 
rière), peuvent  être  les  galhaubans.  On  aperçoit  le  bas  des  deux  haubans  qui 
soutiennent  le  mât  des  deux  côtés  du  navire. 

(2)  J al,  Gl.  n.,  art.  Bras. 
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à gauche  ou  à droite,  la  voile  portée  par  cette  vergue.  Quelque- 
fois le  bras  est  simple  ; plus  souvent,  arrêté  par  une  de  ses  extré- 
mités à un  point  de  la  muraille  du  navire  ou  à un  des  cordages 
fixes  du  gréement,  il  passe  dans  une  poulie,  que  suspend  un  pen- 
deur  ou  un  anneau  de  corde  embrassant  le  bout  de  la  vergue. 
Chaque  vergue  a deux  bras  : l’un  à son  extrémité  droite , qu’on 
nomme  bras  de  tribord  ; l’autre  à l’extrémité  opposée , qu’on 
nomme  bras  de  bâbord.  » Tandis  que  le  coin  supérieur  de  la  voile 
est  fixé  au  bout  de  la  vergue , le  coin  inférieur  est  attaché  au 
plat-bord  au  moyen  d’une  écoute  (1).  « L’écoute  est  une  corde 
attachée  à l’angle  inférieur  ou  point  d’une  voile  dont  elle  a pris 
le  nom.  Elle  sert  à étendre  la  voile  déployée  ; chaque  voile  a son 
écoute  ou  ses  écoutes,  à laquelle  ou  auxquelles  elle  donne  son 
nom.  Par  contraction  cependant,  au  lieu  d’écoute  de  la  grande 
voile , on  dit  : la  grande  écoute  ; au  lieu  d’écoutes  des  huniers , 
on  dit  : écoutes  de  hune.  » Indépendamment  de  l’écoute,  le  coin 
inférieur  des  basses  voiles  d’un  vaisseau  est  pourvu  d’un 
cordage  qu’on  nomme  amure  (2)  ; « lorsque  la  direction  du  vent 
s’éloigne  de  celle  de  la  route  proposée,  on  en  fait  usage  pour  por- 
ter le  coin  de  chacune  de  ces  voiles  déployées , c’est-à-dire  celui 
qui  se  trouve  du  côté  du  vent , en  avant  du  mât  auquel  chaque 
voile  appartient...  Souvent  l’amure  d’une  basse-voile  est  double, 
c’est-à-dire  qu’elle  forme  un  palan...  On  dit  d’un  navire  , qu’il  a 
les  amures  à bâbord  ou  à tribord , quand  les  amures  des  basses 
voiles  qui  fonctionnent  sont  celles  de  bâbord  ou  de  tribord.  Il 
prend  les  amures  d’un  autre  bord,  lorsque  , courant  les  amures  à 
tribord  par  exemple , il  vire  de  bord  et  s’établit  pour  courir  les 
amures  à bâbord.  Faire  la  manœuvre  que  nous  venons  d’indi- 
quer, c’est  changer  d’amures.  » 

Nous  voyons  par  les  inscriptions  navales  que  chaque  navire 
athénien  recevait  de  l’Etat  deux  ônépoti  et  deux  itoSsç  pour  la  grand 
voile.  C’étaient  les  bras  et  les  écoutes.  En  effet,  si  Hésychius  (3) 
se  borne  à dire  à propos  des  urapai  que  ce  sont  « certains  cordages 
du  navire , » Harpokration  (4)  en  explique  plus  clairement  la 
nature.  « Ce  sont,  dit-il,  des  cordages  qui  servent  à faire  tourner 


(1)  J al , Gl.  n.,  art.  Ecoute. 

(2)  Ibid.,  art.  Amure. 

(3)  S.  v.  : Cnrspai  • êv  xi?j  v?)t  <jxotv‘a  Tivâ. 

(4)  S.  v.  : àcpet ; x rjv  tmspav,  xov  irôSa  Siwxei  • 'ruepsiSï);  Èv  tü  Ttepi  Tapt^ou;  a', 
napoipia  S7Ù  xtov  uapiËvxtov  xà  <77rou5ai6xspa  x.ai  7tepl  xà  çati ),«  Staxpiëôvxtov  * 
Cnrépai  3’  sîaî  vavxixat  crxoïvoi,  ai;  [xexâysxai  xà  xsp a;. 
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horizontalement  la  vergue , » et , pour  montrer  la  corrélation  qui 
existe  entre  le  bras  et  l’écoute , il  cite  le  proverbe  grec  : « lâcher 
le  bras  pour  chercher  à saisir  l’écoute , » qui  s’applique  à ceux  qui 
sacrifient  l’important  à l’accessoire.  Le  scoliaste  d’Homère  (1)  en- 
tend par  uTOpat,  « les  cordages  ou  les  poulies  attachés  au  haut  de 
la  toile,  tandis  qu’elle  est  maintenue  en  bas  par  les  écoutes,  en 
d’autres  termes , les  manœuvres  qui  servent  à faire  tourner  la 
vergue  autour  du  mât.  » Eustathe  (2)  donne  du  mot  plusieurs 
explications  qui , au  premier  abord  , ont  l'air  de  différer  les  unes 
des  autres.  D’après  lui , les  uroÉpat  sont  « des  cordages  qui  servent 
à faire  tourner  la  vergue  ou  plus  exactement  deux  manœuvres 
fixées  de  chaque  côté  à l’extrémité  de  la  vergue  et  dont  les  ma- 
telots se  servent  pour  la  faire  tourner.  Les  anciens,  entendant  par 
ôrapa  un  cordage  de  la  vergue  qui  sert  à la  hâler  ou  à la  laisser  aller, 
citent  le  proverbe  « lâcher  le  bras  pour  chercher  à saisir  l’écoute,  » 
applicable  à ceux  qui  abandonnent  l’important,  pour  courir  après 
l’inutile...  Ils  disent  encore  que  les  ôrapat  sont  les  cordages  assu- 
jettis au  haut  de  la  voile  ou  les  poulies.  » De  ces  trois  explica- 
tions, la  dernière,  sans  être  inexacte,  manque  de  précision.  La 
première  donne  une  idée  très  juste  de  la  nature  et  de  la  fonction 
du  bras.  Quant  à la  seconde  , elle  a été  reproduite  par  divers 
grammairiens  (3)  ; mais  ceux-ci,  la  comprenant  mal,  ont  ajouté  , 
après  StaTEiWai  qui  a pour  sujet  xspaç,  soit  xo  îcxfov,  qui  n’est  pas  le 
mot  exact,  bien  que  la  voile  tourne  en  même  temps  que  la  vergue, 
soit  g'/oi'Aov  , qui  est  ici  absolument  dénué  de  sens.  Cette  seconde 
explication  semble  différer  de  la  première  ; mais  Bœckh  l’y  a ra- 
menée fort  ingénieusement.  En  effet , quand  on  veut  obliquer  la 
voile  pour  mieux  prendre  le  vent , on  fait  tourner  la  vergue  au- 
tour du  mât,  et  pour  cela  on  tire  sur  l’un  de  ses  bouts  « xei'vexai, 


(1)  Odyss.,  e,  v.  260  : xoùç  ëx  xoù  àxpou  Xïjç  ô06vï)ç  è^rijxpi.svou ç x.àXou;  yj  xpo^iXia;, 
xoùç  7iôôaç  8s  xoùç  xàx(o0sv  ctuvéxovx aç  xÿjv  666vv)v  • y)  xoù;  [AExaywYoùç  xoù  xé- 
paxo;. 

(2)  1534 , 4 : ÙTrépaç  6è  Xëyei  <7xotvia  > x°  xs'pa;  [XExàyexai , y|  pàXXov  [aoofétyxe- 
pov]  xà  àvtû  sî;  àxpov  xoù  xspaxo;  éxaxsptoOev  S ùo  oyo ma  , oi;  ol  vaùxai  xo  xspa; 
•jjLexâYO'Joiv.  Ol  8è  iraXaioî  xÿjv  u7repav  o/otviov  spp.Y]VEÙ(7avxs;  xëpaxo;  xoù  xaxà  xàv 
torxov,  <j>  àviexai  xai  SiaxEivExai,  upocpépouoi  xaî  7tapot|juav  èixi  xüv  a p.sv  8eï  eysiv 
àçiEVxwv , à Sè  p.r)  Seï  xpaxoùvxtov , xà  • « àçsvxs;  xrjv  Ù7xspav,  xàv  TtàSa  ota>xoucjiv,  » 
rjYoxiv  à^iaai  p.èv  xà  àv|æj'xaïa , 7cpoxtp.a>vxat  Sè  xà  p.vj  TxpoépYOu  • ol  S’aùxoi  xaî  àX- 
Xaiç  ÛTrÉpaç  <paaîv  ?]  xà  ëx  xoù  àxpou  xîjç  ôOovrjç  ëty)p.p.ëva  oyowict. , rj  xoù;  xpo- 
XtXouç. 

(3)  I.  Bekker,  Anecdot.,  p.  312,  13  : ùxspa  • xà  xoù  xëpto;  oyo ivtov,  w àvÎExat 
xaî  SiaxsivExai  [xà  îcrxiov]  , àp’  où  xaî  îtapotjju'a  ëixi  xSv  à 8eï  £Xeiv  àcpiëvxtov  , a Sè 
jj.rj  Seï  xpaxoùvxtov. 
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ôiaTEt'vETou,  » et,  au  contraire,  on  laisse  aller  l’autre  « âvkmi.  » Ces 
deux  termes  ne  font  donc  qu’exprimer  la  double  action  à laquelle 
la  vergue  est  soumise,  quand  on  veut  en  changer  la  direction,  et 
justifient  pleinement  l’identification  des  urapoct  avec  les  bras. 

« Les  cordages  attachés  au  point  de  la  voile,  dit  le  Scol.  d’Apol- 
lonius de  Rhodes  (1),  sont  les  toSeç;  à la  suite  de  ceux-ci  viennent 
les  irpdno$ËÇ.  » Quand  Apollonius  de  Rhodes  (2)  décrit  la  manœu- 
vre qui  consiste  à larguer  la  voile , il  s’exprime  ainsi  : « Ayant 
hissé  la  voile,  ils  la  déployèrent  au  moyen  des  deux  noSeç.  » C’est 
bien  là,  comme  nous  l’avons  vu  , la  fonction  que  Jal  assigne  aux 
écoutes.  « Les  marins  appellent  to'Se;,  dit  le  Scol.  d’Aristophane  (3), 
les  cordages  attachés  aux  deux  côtés  de  la  toile.  » Quant  à Eus- 
tathe  (4) , après  avoir  défini  assez  exactement  les  to'Seç  , il  donne 
du  mot  plusieurs  explications  absolument  erronées  : « On  appelle 
TtoSeç  les  deux  cordages  inférieurs  qui  assujettissent  la  voile  vers 
l’avant  et  vers  l’arrière  ; on  les  nomme  toSe;  , parce  qu’ils  sont 
en  bas  de  la  voile.  Ils  sont  à l’opposé  des  uropai  dont  nous  avons 
parlé  et  qui  jouent  le  rôle  de  la  tête  par  opposition  avec  ces  pieds... 
Lykophron  appelle  les  voiles  « 7roowxà  A'va.  » Les  anciens  disent 
encore  : les  no'Seç  sont  des  cordages  qui , dans  le  navire , tiennent 
la  voile...  ou  bien  : ce  sont  des  manœuvres  frappées  sur  chacun 
des  côtés  de  la  voile.  » Toutes  ces  définitions  conviennent  plus  ou 
moins  bien  à l’écoute  ; mais , dans  le  reste  du  passage , les  noSeç 
sont  confondus  avec  l’étai,  les  bras,  les  galhaubans  , ce  qui  ne 
peut  provenir  que  d’une  corruption  du  texte  ou  d’une  inexpli- 
cable ignorance.  L’identification  des  écoutes  et  des  to'Seç  (5)  n’en 
reste  pas  moins  absolument  certaine. 


(1)  Argon.,  1 , 566  : o i Sè  xotxà  xà;  -fuma; . ttoôe;  ■ élrj ; xoûxoov  npônoSsç. 

(2)  Ibid.,  2,  931  : 

xa8’  8’  àpot  Xabpoç  èjwcràQavot  xotvûovxo 
et;  nôSaç  àp.cporépov:. 

(3)  Cheval.,  v.  436  : nôou;  os  xaXoûotv  ot  vaOxat  xoùç  nap’  éxàxspa  xà  pipr)  xâXto; 
ÈxSsSepivov;  xîjç  806vy)ç. 

(4)  1534,  24  : ■kôSs;  os  xà  xàxco  ou  o o/otvlot  , ot;  npàç  nptopav  ttai  7tpüp.vav  Seo- 
p.sïxat  xô  icjxiov  • xaXoüvxai  Sè  toSsç  otà  xà  xàxa>  elvat,  à7tevavxta;  xaï;  7rpoppr)0£t- 
oatç  ûirépatc,  o>;  oiov  vnepdsv  XEcpaXàïç  xcov  xotoûvtov  rcoScôv  ■ il  wv  prjptot  iroScô 
•koomijU),  <1j;  8ï]Xot  xat  6 Auxoçtptov , Êv0ot  Ttoôioxà  Xîva  xà  loriot  <pv)cr£v . Ot  8è  itaXatoi 
cppàÇoucri  xat  oui xw  • tc68e;  uXotou  oyoïvot  ou véxovxe;  xtjv  ô06vï)v...  r\  xà  sxaxéptoôÉv 
cpaot  rpooSsoEpiva  xoï;  àppivot;  trypowin. 

(5)  Le  nom  de  pieds  donné  aux  cordages  qui  assujettissent  les  extrémités 
inférieures  de  la  voile  et  celui  de  bras,  qui  désigne  en  français  les  cordages 
fixés  au  bout  de  la  vergue,  s’expliquent  d’eux-mêmes  si  l’on  se  reporte  à la 
monnaie  de  Kymé  publiée  par  Graser , Die  àltesten...,  pl.  D,  348ta  ; le  mât  y 


222 


LA  TRIÈRE  ATHÉNIENNE. 


Si  l’on  examine  ce  passage  d’Eustathe,  on  verra  que  ce  ne  sont 
pas  seulement  les  écoutes  qu’il  désigne  par  le  mot  rcoSeç.  En  effet 
l’écoute  fixe  la  voile  vers  l’arrière;  c’est  l’amure  au  contraire  qui 
la  porte  et  l’assujettit  vers  l’avant.  Il  faut  donc  supposer  que  le 
terme  iro'âeç  pouvait  s’appliquer  à la  fois  à l’écoute  et  à l’amure. 
Cependant  le  scoliaste  d’Apollonius  de  Rhodes  indique  un  autre 
mot,  Ttpoitouç , qui,  par  son  sens  naturel,  désigne  assez  heureu- 
sement l’amure,  puisque  celle-ci  est  en  avant  de  l’écoute  et  tendue 
vers  la  proue,  comme  l’écoute  est  tendue  vers  la  poupe.  C’est,  du 
reste  , ce  qu’a  très  bien  vu  Smith. 

Voyons  maintenant  la  représentation  figurée  de  ces  agrès.  Sur 
la  monnaie  déjcà  citée  de  Tarse,  fig.  96,  les  deux  bras  de  la  vergue 
semblent  assujettis  à tribord,  le  navire  naviguant  près  du  vent. 
Quant  aux  deux  écoutes  elles  sont  reportées  tout  à fait  vers  l’ar- 
rière. Les  écoutes  sont  visibles  sur  les  deux  navires  du  relief 
Torlonia  et  sur  un  grand  nombre  de  pierres  gravées , mais,  à 
cause  des  procédés  d’indication  sommaires  de  l’artiste , il  est 
souvent  difficile  de  dire  exactement  où  elles  sont  fixées.  En  géné- 
ral , leur  point  d’attache  est  assez  près  et  parfois  même  en  arrière 
de  la  cahute  du  timonier.  Ce  qui  est  plus  curieux  , c’est  la  façon 
dont  se  comportent  les  bras.  Sur  la  gemme  reproduite  en  partie 
fig.  90,  le  bras  de  bâbord  est  attaché  au  petit  mât  incliné  de 
l’avant  et  celui  de  tribord  est  reporté  très  loin  vers  l’arrière.  Sur 
une  autre  gemme,  fig.  97  (1),  l’un  des  bras  va  également  du  bout 
de  la  vergue  au  mât  de  proue,  tandis  que  l’extrémité  de  l’autre  est 
fixée  à l’épaisse  lentille  de  la  poupe  que  surmontent  les  aphlastes. 


Fig.  97. 


Une  gemme  également  publiée  par  Graser  (2)  nous  montre  les 
matelots  occupés  à orienter  la  voile  autrement  qu’elle  ne  l’était  : 


est  remplacé  par  une  femme  qui,  les  deux  bras  étendus,  tient  devant  elle 
une  voile  gonflée  par  le  vent  ; pour  que  la  voile  eût  ainsi  son  effet,  il  faudrait, 
— détail  que  le  graveur  a négligé  par  une  raison  d’élégance , — que  la  femme 
eût  ses  deux  pieds  sur  les  deux  extrémités  inférieures  de  la  voile. 

(1)  Graser,  Die  Gemmen,  I,  82. 

(2)  Md.,  II,  78, 


LES  MANOEUVRES. 


223 


un  des  bras  est  fixé  à l’arrière , mais  un  matelot  a saisi  l’autre  , 
vraisemblablement  pour  le  changer  de  place , tandis  qu’un  autre 
homme  de  l’équipage  s’occupe  des  écoutes.  Sur  la  figure  95 , 
l’une  des  écoutes  n’est  pas  apparente,  mais  l’autre  est  fixée  ainsi 
que  l’un  des  bras  à l’arrière  du  vaisseau  , tandis  que  l’autre  va 
trouver  le  petit  mât  de  l’avant.  Nous  voyons  ailleurs  (1)  un  mate- 
lot en  train  d’opérer  la  manœuvre  désignée  chez  les  grammairiens 
par  les  mots  « TeiWas , StaxeiWai.  » Il  tire  à lui  de  toute  sa  force 
l’un  des  bras  pour  modifier  la  direction  de  la  vergue.  Nulle  part 
nous  n’apercevons  les  amures. 

Les  navires  du  relief  Torlonia  nous  montrent  d’une  façon  très 
instructive  comment  les  haubans  se  trouvaient  fixés  aux  deux 
bords  du  vaisseau  et  l’étai  à la  proue.  Les  autres  manœuvres  de- 
vaient être  tournées  autour  de  grosses  chevilles  également  visi- 
bles sur  ces  deux  navires  et  sur  les  bâtiments  de  guerre  dont 
nous  reproduisons  ici  l’avant,  fig.  98  (2)  et  99  (3). 


Fig.  98.  Fig.  99. 


(1)  Graser,  Die  Gemmen,  II,  77. 

(2)  Graser,  Die  dUesten.,.,  pl.  D,  I34b,  Macédoine. 

(3)  Ibid,.,  pl.  D,  143b,  Bottiée. 


CHAPITRE  VIII. 


ÉQUIPAGE  , FORME  , DIMENSIONS  , TONNAGE  , VITESSE  , QUALITÉS 
MILITAIRES  ET  NAUTIQUES  DE  LA  TRIÈRE. 

§ 1.  — L’équipage, 

Après  avoir  examiné  successivement  la  construction  et  le  grée- 
ment de  la  trière , il  nous  reste  à présenter  le  tableau  de  l’équipage. 
Nous  avons  déjà  vu  (1)  que  la  trière  avait  à bord  cent  soixante- 
quatorze  rameurs  commandés  par  deux  Totyapyot  sous  les  ordres 
d’un  jcsXeuffTTjç , assisté  dans  ses  fonctions  par  un  TptY)pauXï);.  Nous 
avons  maintenant  à nous  occuper  du  reste  de  l’équipage,  en  com- 
mençant par  l’état-major,  pour  passer  ensuite  aux  matelots  et 
aux  épibates. 

On  sait  que  les  flottes  d’Athènes  étaient  commandées  par  des 
stratèges,  sur  le  rôle,  les  pouvoirs  et  les  attributions  desquels 
nous  n’avons  pas  à nous  étendre , puisque  nous  examinons  ici 
chaque  trière  prise  isolément  et  non  point  l’escadre  à la  mer  ; 
mais  il  est  intéressant  de  nous  renseigner  sur  leurs  rapports 
hiérarchiques  avec  les  Hiérarques  qui  commandaient  chacun  un 
navire.  Il  est  incontestable  que  le  stratège,  chef  responsable  de 
l’escadre , donnait  pour  la  marche  et  pour  la  bataille  les  ordres 
que  chaque  Hiérarque  était  tenu  d’exécuter , et  qu’il  prescrivait 
les  manœuvres  d’ensemble,  de  telle  sorte  que  les  mouvements  de 
l’armée  navale  fussent  sans  cesse  dirigés  par  une  volonté  unique. 
Il  est  également  incontestable  que  chaque  Hiérarque  était  maître  à 
son  bord  et  que , quand  le  stratège  voulait  y donner  des  ordres 
directs  et  particuliers,  il  pouvait  se  produire  des  conflits,  dans 
lesquels  l’autorité  du  stratège  n’avait  pas  toujours  le  dessus.  Nous 
en  avons  un  exemple  intéressant  dans  le  discours  de  Démosthène 


(1)  Ch.  V,  § 2,  p.  134-135,  et  § 5,  p.  164-168. 
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contre  Polyklès.  La  flotte  athénienne  étant  en  station  à Tha- 
sos  , le  stratège  Timomachos  envoie  au  hiérarque  Apolloclore 
l’ordre  d’appareiller  pour  une  destination  inconnue  ; il  délègue , 
pour  diriger  cette  expédition,  un  représentant  de  son  autorité  (1), 
« Kallippos,  fils  de  Philon,  du  dème  d’Aixonée,  qui  monte  à bord 
et  ordonne  au  xuêepv^ro?  de  se  diriger  vers  la  Macédoine.  » Kal- 
lippos prend  donc  momentanément  le  commandement  sans  résis- 
tance de  la  part  d’Apollodore  et  le  xuë£pviyry]ç  obéit.  Mais,  en  route, 
Apollodore  apprend  d’un  de  ses  hommes,  par  suite  d’une  indis- 
crétion échappée  à l’un  des  serviteurs  de  Kallippos,  que  sa  trière 
va  chercher  à Méthone,  pour  l’amener  près  de  Timomachos,  Kal- 
listratos , parent  du  stratège , condamné  deux  fois  à mort  par  les 
Athéniens  ; or  il  était  formellement  interdit  de  transporter  les 
bannis  sur  les  trières  de  la  République.  Il  en  résulte  entre  Apol- 
lodore et  Kallippos  une  altercation,  à la  suite  de  laquelle  Apollo- 
dore reprend  le  commandement  de  son  navire  : « Je  dis  au  xuêep- 
vYjTY|ç  de  faire  route  vers  Thasos  ; Kallippos  s’y  oppose  et  donne 
l’ordre  de  se  diriger  vers  la  Macédoine,  selon  les  instructions  du 
stratège.  Posidippos,  le  xuSspvïyrviç,  lui  répond  que  je  suis  triérarque 
du  navire  et  responsable , que  c’est  de  moi  qu’il  reçoit  sa  solde  et 
qu’il  s’en  retournera  à Thasos  auprès  du  stratège.  » Ainsi , dans 
ce  conflit  entre  les  deux  autorités,  c’est  celle  du  triérarque  qui 
demeure  prépondérante.  De  retour  à Thasos,  Apollodore  est 
mandé  par  le  stratège  et  n’ose  pas  sc  rendre  auprès  de  lui , parce 
qu’il  craint  d’être  jeté  aux  fers;  il  n’est  pas  autrement  inquiété. 
Il  faut  conclure  de  tous  ces  faits  que  le  triérarque  devait  obéis- 
sance au  stratège  comme  à son  supérieur  hiérarchique;  mais  que, 
responsable  devant  le  peuple  de  sa  conduite  et  de  ce  qui  se  passait 
à bord  de  son  navire,  il  pouvait,  dans  certains  cas  spéciaux, 
comme  ici  où  il  s’agit  de  violer  la  loi , et  à ses  risques  et  périls , 
refuser  d’exécuter  les  ordres  donnés.  Nous  voyons,  dans  la  cir- 
constance présente , que  le  stratège  ne  peut  ou  ne  veut  pas  em- 
ployer les  moyens  coercitifs  qu’il  avait  à sa  disposition  pour  con- 
traindre Apollodore  à l’obéissance.  Dans  tous  les  cas , il  ne  s’en 
prend  pas  aux  officiers  inférieurs  qui,  dans  le  conflit,  s’étaient 
rangés  du  côté  de  leur  triérarque. 

On  voit , par  ce  texte  de  Démosthène , que  le  triérarque  avait  le 
commandement  effectif  de  son  navire.  La  triérarchie  n’était  donc 
pas  uniquement  un  impôt  établi  sur  la  fortune  des  citoyens  riches, 


(1)  Dëm.,  c.  Polykl.,  p.  1221. 
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auquel  on  satisfaisait  en  supportant  la  part  de  dépenses , qui , 
dans  l’équipement  d’un  navire,  n'incombait  pas  à l’Etat.  D’autre 
part,  le  triérarque  n’était  pas  à son  bord  un  simple  agent  comp- 
table, responsable  du  navire  et  des  agrès  qu’on  lui  confiait  et  qui 
représentaient  une  grande  valeur , ainsi  que  des  sommes  qu’il 
recevait  du  stratège  pour  le  paiement  de  la  solde.  11  devait  en 
outre  remplir  les  fonctions  exercées  chez  nous  par  le  capitaine 
du  vaisseau.  Il  s’en  acquittait  avec  d’autant  plus  de  compétence  , 
qu’il  était  ordinairement  lui-même  un  armateur  parfaitement 
au  courant  des  choses  de  la  mer , et  que  la  triérarchie  revenait 
assez  souvent,  pour  que  ceux  qui  l’exerçaient  acquissent  une  vé- 
ritable expérience.  Toutefois,  il  ne  faut  pas  oublier  que  le  triérar- 
que n’était  pas  nécessairement  un  homme  du  métier.  Suidas  (1) 
fait  remarquer  qu’il  commande  à l’équipage , mais  qu’il  doit  ses 
fonctions  à des  considérations  exclusivement  politiques.  Il  pou- 
vait donc  y avoir  des  triérarques  fort  inexpérimentés  ; de  là 
la  nécessité  pour  eux  de  trouver  à bord  un  second  très  au 
courant  des  manœuvres  et  capable  de  guider  un  commandant 
novice. 

Aussi  le  xüSepvr'-rr,?  occupait-il  sur  la  trière  une  situation  consi- 
dérable (2).  Le  mot  se  prenait  dans  une  double  acception  ; primi- 
tivement le  xuê£pv7iT7]ç  n’était  que  le  matelot  debout  ou  assis  à la 
barre  qui  dirigeait  le  navire  ; plus  tard , dans  les  vaisseaux  de 
grandes  dimensions  , le  xuêspvviTV);  fut  remplacé  à la  barre  par  des 
matelots,  auxquels  il  donnait  des  ordres  , en  s’occupant  d’une  fa- 
çon générale  de  la  manœuvre  du  bâtiment.  Au  point  de  vue 
technique , c’est  lui  qui  commandait  en  réalité  le  navire.  Nous 
trouvons  dans  Pollux  (3)  la  trace  de  ces  deux  sens  très  différents 
du  mot,  qu’il  se  borne  à constater  : « On  donnera  le  titre  de  xuêep- 
votviç  à celui  qui  est  assis  à la  barre  , qui  dirige  le  navire , qui 
commande  aux  matelots,  qui  se  tient  debout  à la  barre.  » La  diffé- 
rence entre  le  timonier  proprement  dit  et  le  xuëepvviT7)ç  nous  est  éga- 
lement attestée  par  Aristophane  (4) , qui  nous  met  sous  les  yeux 

(1)  S.  v.  : xsXeuaxï);  TpC7)papxoç  7tpü)p£u;  ‘ xal  6 (J-Èv  xpnqpapxp;  àp yj.i  x/j;  vpo; 
xat  t où  7xXï)pa>p,axo;,  saxi  ôè  xax’  èxXoyriv  xûv  tcoXixixûv  àvSpwv. 

(2)  J.  Scheffer,  De  Mil.  Nav.,  1.  IV,  ch.  VI,  p.  296  et  suiv.,  Graser , De  R.  N., 

g 49- 

(3)  1,  98  : xaXetoôto  ô xuëspviiTr];  ô èiù  xûv  oîàxwv  xa0ri|X£Voç,  ô xi);  veà>;  v)VeI *lov> 
6 xûv  vavjxüv  âp^wv  , 6 èixi  toi;  oîaijiv  éaxcô;. 

(4)  Cheval.,  v.  541 

...  itpô;  xouxoïaiv  ëçaaxsv 
èp£TY)v  xpïjvai  Ttpioxa  YevéaOai , 7tpiv  7tï|ôaXioi;  dTUxeipetv, 
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un  tableau  exact  de  l’avancement  à bord  de  la  trière.  « Il  faut 
d’abord,  dit-il,  être  rameur,  puis  mettre  la  main  aux  gouvernails, 
ensuite  veiller  à la  proue  et  observer  la  direction  du  vent;  puis 
on  gouverne  le  navire , en  ne  dépendant  plus  que  de  soi.  » Ainsi 
on  choisissait  parmi  les  rameurs  ceux  qui  s’étaient  distingués 
et  qui  paraissaient  mériter  la  confiance , et  on  leur  donnait  la 
direction  des  deux  grands  avirons  qui  servaient  de  gouvernails 
au  navire.  Avant  de  devenir  xuëepvvjxYiç , il  fallait  passer  par  un 
grade  inférieur,  celui  de  proreus  ou  proratès. 

Quant  à l’importance  du  xuëepvrjxy]ç , elle  nous  est  attestée  par 
Plutarque  (1),  qui  nous  dit  que  c’est  lui  et  non  le  gouvernail  qui 
conduit  le  navire,  et  par  Suidas  (2),  qui  le  considère  comme  gui- 
dant le  vaisseau  dans  sa  marche.  L’auteur  du  discours  contre 
Aristogiton  (3)  nous  montre  également  l’importance  du  rôle  qu’il 
jouait  à bord  en  disant  : « Dans  les  fausses  manœuvres  commises 
à la  mer  à bord  des  navires,  l’erreur  d’un  matelot  ne  cause  qu’un 
faible  dommage  ; mais  si  le  xuëspv^xv)ç  se  trompe , il  entraîne  tous 
ceux  qui  montent  le  vaisseau  dans  un  désastre  commun.  » Quand 
les  circonstances  devenaient  critiques,  c’est  lui  qui  prenait  la  res- 
ponsabilité de  toutes  les  mesures  réclamées  par  l’état  de  la  mer  et  le 
souci  du  salut  du  bâtiment.  Ainsi  lorsque,  dans  Athénée  (4),  des 
jeunes  gens  ivres  se  croyant  sur  le  point  de  faire  naufrage  jettent 
par  les  fenêtres  les  meubles  de  la  maison  où  ils  se  trouvent,  ils  allè- 
guent pour  leur  excuse  qu’ils  obéissent  aux  ordres  du  xuêEpvifryiç. 
C’était  donc  lui  qui,  en  cas  de  péril  extrême , ordonnait  le  jet  de 
tout  ce  qui  pouvait  alléger  le  navire.  Nous  savons  que , dans  les 
navires  marchands,  c’était  le  patron  du  bâtiment  qui  choisissait 
lui-même  le  xuSepvifryiç , et  que  celui-ci  à son  tour  choisissait  les 
matelots  (5).  Si  nous  nous  rappelons  avec  quel  soin  et  au  prix 
de  quelles  dépenses  certains  triérarques  se  procuraient  un  bon 
équipage , nous  pouvons  croire  qu’eux  aussi  s’occupaient  per- 
sonnellement de  trouver  le  xugepvvixr) ; de  leur  vaisseau  et  qu’ils  ne 


x<|x’  èv-têùÔEV  îtpcopaxsùtfai , xaî  xoùç  àvéjxouç  SiaQpŸja-at , 
xàxa  xvëepvâv  aùxàv  éauxw. 

Cf.  Scol.  ad  h.  I. 

(1)  Plat.,  Politic.  præc. , p.  807,  B : xàv  xuêepv/jxYiv  âyEtv  tô  itXoïov,  où  xè  m']- 
SàXtov. 

(2)  S.  v.  : xuëepvr]Tïiç  • ô xoù  tcXoiou  ^-ysjxwv. 

(3)  [Dém.]  c.  Arist.,  B,  p.  801. 

(4)  II,  5. 

(5)  Plut.,  Politic.  Prxc.,  p.  807,  B : vaùxaç  (xèv  ÈxXéyExai  xuëepv^xïiç , xaï  xu- 
ëepv^XYiv  vaùxXrjpoç. 
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reculaient  devant  rien  pour  que  ce  fût  un  homme  sur  et  expéri- 
menté. En  effet , c’était  le  triérarque  qui  répondait  envers  l’Etat 
de  la  perte  ou  de  la  conservation  de  la  trière;  mais,  au  point 
de  vue  pratique  , le  salut  ou  la  destruction  du  bâtiment  dé- 
pendaient tout  particulièrement  du  xugepv^V/iç.  Aussi  constatons- 
nous  que , tandis  que  le  triérarque  était  avant  tout  un  person- 
nage politique  soumis  aux  prestations  navales , on  recherchait 
exclusivement  chez  le  vÆzo'rl\x-r^,  qui  était  un  homme  du  métier,  les 
connaissances  techniques  nécessaires  à l’exercice  de  ses  fonctions. 
C’est  ce  qu’indique  le  Gr.  Etym.  (1),  en  donnant  du  reste  du  mot 
une  étymologie  qui  est  toute  de  fantaisie  : « Les  Eoliens , suivant 
l’analogie  , disent  xup.epvAx-/]; , parce  que  sa  fonction  consiste  à ob- 
server les  flots  et  à diriger  le  navire  en  conséquence  ; nous,  nous 
changeons  le  p.  en  fl  et  nous  écrivons  xuêepv^TYjç.  » C’est  sur  les 
connaissances  techniques  de  cet  officier  qu’insiste  Aristote  (2)  , 
lorsqu’il  fait  ressortir  l’anomalie  qu’il  y aurait  à tirer  au  sort 
parmi  les  gens  du  bord  celui  qui  doit  diriger  le  navire,  au  lieu  de 
choisir  le  plus  capable.  Platon  cite  quelques-unes  de  ces  con- 
naissances en  disant  (3)  : « Pour  mériter  réellement  de  comman- 
der un  vaisseau  , il  faut  savoir  tenir  compte  de  l’année , des  sai- 
sons, du  ciel , des  astres  , des  vents  et  de  tout  ce  qui  intéresse  la 
science  du  timonier.  » C’était  en  effet  une  science  qui  portait  un 
nom  spécial  ; on  l’appelait  -f]  xug£pv7]Tooj  et  on  lui  attribuait  une 
grande  importance.  « Si  ce  genre  d’études,  dit  Platon  (4),  te  parait 
trop  humble,  je  vais  te  citer  une  science  plus  considérable, 
celle  du  timonier,  qui  préserve  non  seulement  les  âmes , mais  les 
corps  et  les  biens  des  derniers  dangers.  » Et  Maxime  de  Tyr  (5), 
pour  résumer  les  principales  connaissances  qu’elle  renferme, 
nous  apprend  qu’elle  consiste  surtout  à faire  la  route , à tenir 
compte  de  l’état  du  ciel  et  à connaître  les  ports. 


(1)  S.  v.  : x.uëspvyj'X’nç  " àvaXôytjùç  oi  AioXeTç  xupepwjxYiv  Xsyoutnv,  arc  à x où  spEUvôcv 
Xà  xOp-axa  xat  npàç  aûxà  t0uvetv  xvjv  vaùv  ■ y)p.sïç  8è  xporoj  xoù  p.  slç  p xvëepvïjxr]v 
<pap,sv. 

(2)  Rhétor.,  2,  21  : sï  xtç  xwv  itXioxyipüjv  ov  xiva  Seï  xuêepvàv  xXïipaxjEtev,  a>ç  osov 
xàv  Xa^ôvxa,  àXXà  p.7)  xôv  ÈTttcrxàp.evov... 

(3)  Ré p.,6,  p.  488,  E : x^v  è7upiXeiav  ixotsTtrOai  svtauxoO  , xat  àpwv,  xai  oùpa- 
voü,  xat  (jcaxpwv , xat  7tvsup.àx<ov , xal  7ravx<i>v  xûv  x^  xé^vr)  itpocnr/.ovxtov  , Et  piXXet 
Xtô  OVXl  VEtoÇ  àpXtXOÇ  l(7E(>0at. 

(4)  Gorg.,  p.  511,  D : et  S’auxri  crot  Soxeï  0-p.txpà  elvat,  eyoî)  coi  petÇova  xavxy); 

èpù , xrjv  xuëspv7]xtxViv  , r\  o\i  pôvov  xà;  o’tôÇs t , àXXà  xaî  xà  <7ct>p.axa  xat  xà 

j(py)p.axa  sx  xùiv  Ècrj'àxcov  xtvSuvwv. 

(5)  Max.  Tyr.,  Dissert.,  XXXI  : •/)  xéj(vy)  xuëspvï)xtxr|  otSs  xrjv  68ôv  xaî  Trpo;  xov 
bùpavàv  àçopà  xat  xoùç  Xtp-EVaç  yvwpîÇet. 
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Nous  avons  vu  que,  dans  les  navires  marchands,  c’était  le  xuêep- 
viityiç  qui  recrutait  les  matelots.  Dans  le  vaisseau  de  guerre  , 
quand  le  triérarque  ne  se  contentait  pas  de  l’équipage  fourni  par 
l’Etat  sx  xaTodoyou,  mais  qu’il  voulait  avoir  à son  bord  des  marins 
expérimentés  , quitte  à les  payer  de  sa  bourse  , il  devait  s’en  re- 
mettre aux  soins  d’une  homme  pratique  et  habitué  au  contact  des 
matelots,  le  xuêepv>iTY]ç  ou  le  7tevTï)xovTappç.  En  tout  cas,  nous  avons 
vu  par  Pollux  que  le  xugEpvyxyç  commandait  aux  matelots  : cette 
autorité  sur  tout  ce  qui  composait  l’équipage  lui  était  absolument 
nécessaire,  puisque,  chargé  de  la  direction  du  navire  , il  fallait 
qu’il  établît  l’unité  dans  les  manœuvres  et  qu’il  eût  sous  sa  main 
toutes  les  forces  vives  qui  agissaient  à bord.  Il  devait  exercer 
son  autorité  par  l’intermédiaire  de  ses  subordonnés;  pourtant  il 
donnait  directement  ses  ordres  aux  hommes  de  l’arrière.  « Il  est 
le  maître  à l’arrière  , dit  Eustathe  (1) , comme  le  Trpwpeu;  l’est  à 
l’avant.  » Si  nous  en  croyons  Xénophon  (2),  il  y faisait  régner 
une  discipline  sévère.  « Pour  un  signe  , le  proreus  s’emporte 
contre  les  matelots  de  l’avant , le  xoêepvifrïiç  contre  ceux  de 
l’arrière.  » 

En  résumé,  le  xuêepvViTT; jç  est  le  subordonné  du  triérarque  ; mais 
le  triérarque  se  passerait  difficilement  de  ses  connaissances  nauti- 
ques spéciales.  C’est  généralement  un  homme  qui  a commencé 
par  être  rameur  ou  matelot  et  qui  a passé  par  tous  les  degrés  de  la 
hiérarchie.  Il  a donc  vieilli  dans  le  métier  , et  est  devenu , pour 
employer  une  expression  toute  moderne , « un  véritable  loup  de 
mer.  » C’est  lui  qui  a la  responsabilité  matérielle  de  la  marche  du 
navire,  le  triérarque  commandant  sans  entrer  dans  les  détails 
d’exécution;  quand  le  triérarque  lui  enjoint  de  prendre  telle  ou 
telle  direction  , c’est  à lui  de  faire  exécuter  les  manœuvres 
nécessaires  pour  que  l’ordre  s’accomplisse.  De  même , dans  le 
combat,  c’est  le  triérarque , qui,  suivant  les  instructions  et  les 
signaux  du  stratège,  donnait  l’ordre  d’attaquer,  d’aborder  l’en- 
nemi , de  marcher  en  avant  ou  en  arrière , et  c’est  le  xuëep vifas 
qui  faisait  exécuter  matériellement  ces  ordres.  Il  commandait 
à tous  les  officiers  inférieurs,  et  par  eux  à l’équipage;  il  avait 
en  outre  sur  les  matelots  de  l’arrière  une  surveillance  spéciale. 

Nous  venons  de  voir  que,  d’après  Aristophane,  la  grade  immé- 

(1)  1729,  6 : 7tpû[j.v7iv  [ièv  «poiuTocrai  xuëepvrjTVK , Trpwpav  8è  8ioixovop,eïxat  é 
Ttpwpeui;. 

(2 ) Anabase,  5,  8,  20  : veûp.a-toç  [aôvov  ëvexa  x<*Xe7rai'vei  jxèv  7rpa>psùç  tou;  êv 
upwpa,  ^aXercouvei  8è  xvëspvriTriç  toiç  èv  mpup-vr). 
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diatement  inférieur  à celui  du  xuëspv^xYjç  était  le  grade  du  pro- 
reus (1);  c’est  ce  que  dit  Xénophon  (2)  en  termes  exprès  : « Le 
proreus  est  le  subordonné  du  xu&pvvyr/]ç  ; » c’est  également  ce 
qu’indique  Pollux  (3),  lorsqu’il  nous  apprend  qu’on  appliquait  aux 
fonctions  du  proreus  les  mots  : « gouverner  en  sous-ordre,  gouver- 
ner à l’avant.  » D’après  le  tableau  d’avancement  tracé  par  Aristo- 
phane, on  prenait  parmi  les  rameurs  ceux  qui  semblaient  les  plus 
capables  et  on  leur  confiait  le  maniement  de  la  barre  ; de  là  on 
les  élevait  au  grade  de  proreus.  Nous  trouvons  chez  Claudien  (4)  des 
renseignements  qui  semblent  au  premier  abord  un  peu  différents, 
mais  qui  pourtant  se  concilient  avec  ceux  d’Aristophane.  « Le  ma- 
telot qui  a donné  des  preuves  de  son  habileté  dans  le  maniement 
de  la  rame  est  promu  au  commandement  de  l’un  des  deux  bords, 
puis  il  gouverne  la  proue  élevée , et  avertit  des  tempêtes  et  des 
accalmies;  quand,  après  un  long  apprentissage,  la  mer  n’a  plus 
de  secret  pour  lui,  il  passe  à la  barre  et  prend  la  direction  de  tout 
le  navire.  » Ainsi,  d’après  Claudien,  de  rameur  on  était  nommé 
Tofyap/oç  et  de  là  irptopeu;  ; il  n’est  pas  question  du  stage  qu’on 
faisait  à la  barre.  Mais  Claudien  complète  Aristophane  plus  qu’il 
ne  le  contredit  ; en  effet,  appeler  un  matelot  ou  un  rameur  à la 
barre,  c’était  lui  donner  une  preuve  de  confiance,  mais  non 
lui  conférer  un  grade.  Claudien  pouvait  donc  omettre  cet  appren- 
tissage. D’autre  part,  les  rameurs  qui  s’étaient  distingués  deve- 
naient naturellement  xofyappi  ; c’était  donc  plus  spécialement  à 
eux  que  le  xuêspvqxïis  devait , en  temps  ordinaire , remettre  la 
barre.  Aristophane  ne  le  dit  pas  expressément,  peut-être  parce 
que  le  xofyap^oç  était  encore  considéré  comme  un  rameur  ou  pour 
abréger,  mais  rien  n’empêche  que  nous  ne  le  complétions  sur  ce 
point.  Nous  savons  en  effet,  que,  quand  le  xuSspvifrYi;  ne  tenait  pas 
la  barre  lui-même,  ce  qui  ne  lui  arrivait  sans  doute  que  dans  les 
circonstances  critiques  et  dans  les  cas  extraordinaires , il  la  con- 
fiait de  préférence  aux  officiers  inférieurs.  « Les  xuëspvyjxai,  nous 

(1)  J.  Scheffer,  De  Mil.  Nav.,  1.  IV,  ch.  VI,  p.  302. 

(2)  Économ.,  8,  14  : xôv  ...  tou  xuêep vrjxov  Siàxovov,  o;  Ttpcopêù;  xîjç  veibç  xa- 
Xeïxat. 

(3)  i,  98  : xat  -tîjç  vewç  ÛTtoxyêspvàv,  Ttpoy.uëEpvàv  ènl  zov  npwpeto;. 

(4)  Consulat  de  Mallius  Theodoras,  v.  42  et  suiv.  : 

Ac  velut  exsertus  lentandU  navita  tonsis 
Præficitur  lateri  custos  ; bine  ardua  proræ 
Temperat  et  fluctus  tempestatesque  serenas 
Edocet;  assiduo  quum  Dorida  vicerit  usu, 

Jam  clavum  totamque  subit  torquere  carinam. 
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dit  Plutarque  (1),  font  certaines  choses  par  leurs  propres  mains  ; 
mais  il  y a des  manœuvres  et  des  évolutions , qu’ils  font  exé- 
cuter par  d’autres  personnes  au  moyen  de  machines  et  sans  se 
déranger.  Ils  emploient  les  proreus,  les  kéleustes,  et  souvent,  ap- 
pelant quelqu’un  d’entre  eux  à l’arrière,  ils  lui  confient  la  barre.  » 
Plutarque  ne  parle  point  des  xofyap^ot  ; il  est  pourtant  naturel  de 
supposer  que  c’était  surtout  à eux  que  s’adressait  en  pareil  cas 
le  xu§Epv|§ry]ç.  Une  erreur  de  Claudien,  qui  provient  peut-être  uni- 
quement du  manque  de  précision  de  la  langue  poétique , c’est 
d’affirmer  qu’après  avoir  été  proreus  on  passait  à la  barre  ; Clau- 
dien confond  ici  deux  choses  distinctes  : le  maniement  de  la  barre 
et  la  direction  du  navire  par  un  officier  qui  portait  le  nom  de 
xufkpvrçV/iç.  Mais  l’expression  n’est  inexacte  qu’à  moitié , puisque 
le  timonier  proprement  dit  était  directement  surveillé  par  le 
xuëEpvvyrYiç , et  qu’au  besoin  celui-ci  reprenait  son  poste  à la  barre. 

Ce  qui  faisait  du  proreus  pour  le  xt^v^T^  un  auxiliaire  indis- 
pensable, c’est  qu’il  devait  lui  donner  tous  les  renseignements 
nécessaires  à la  manœuvre.  « Les  irpwpEtç,  dit  Plutarque  (2),  voyant 
pour  le  compte  des  xuêepvyjxo»  ce  qui  se  passe  à l’avant,  les  tiennent 
au  courant  et  exécutent  leurs  ordres.  » « Le  proreus  , dit  Théo- 
doret  (3) , regarde  autour  de  lui  pour  apercevoir  les  rochers , les 
bas-fonds , les  écueils , et  fait  part  au  xuSEpv^xyiç  de  ses  observa- 
tions. » C’est  exactement  de  la  même  façon  que  Claud.  Rutilius  (4) 
définit  ses  fonctions  : « Le  gardien  de  l’avant  regarde  au-dessous 
de  lui  et  dirige  la  barre  docile  ; c’est  d’après  ses  avertissements  que 
manœuvre  l’arrière.  » Ces  passages  nous  font  connaître  exacte- 
ment le  rôle  du  proreus  : assis  ou  debout  à la  proue , il  porte  ses 
regards  en  avant,  au-dessous  et  autour  de  lui,  surveille  l’arrivée 
des  grains,  tâche  de  découvrir  les  écueils , fait  jeter  la  sonde  par 

(1)  Moral.,  p.  812  c : ot  xuëepvrjxat  xà  (xèv  xaïç  /eperï  Si’  7cpàxxou<rt,  xà  Sè 

ôpYavoii;  âxépotç  Si’  âxspcov  â7tco0ev  xaGrip-evot  TrepiaYouat  xat  axpscpouat  , xptüvxat  8s 
xat  vauxatç  xat  Trptopeüui  xai  xsXsuoxaïç , xat  xoûxtov  èvtou;  àvaxaXouptsvot  iroXXàxiç 
eîç  irpupvav  ÈYXetpkoucri  xà  7nr)SàXtov. 

(2)  V.  Agid.,  ch.  1 : ot  itpwpeïç  xà  sp.7tpoo0sv  ■Jtpoopoip.evot  xdiv  xuëspvrixùiv  àcpo- 
ptoat  Tcpôç  èxstvouç  xat  xà  TtpooxaCTG-opisvov  Ou’  èxstvcov  7totoù<7tv. 

(3)  Or.,  VII  : xov  8s  Trptopéa  oxoTtéXouç  xat  pp à.yr\  xaï  aiuXaSa;  TxsptaxoTioüvxa, 
xat  xq>  xuëEpv^x'i;]  ptrivûovxa.  Cf.  Zonar.  s.  v.  : rtptppa  • aùv  xa>  t • ot  ptèv  Ttapà  xà 
7tpoéxêtv  xat  irpoopàv  xoü  axàtpouç  • ri  uapà  xà  upà  & paç  , o Sr)Xot  xàv  xatpov , ywerca 
itptopa,  è|  ou  xat  7tptppsùç  • ëpyov  Y“P  xü  7iptppst  irpà  wpaç  ôpàv.  Oùx  wçstXs  8s 
I)(£iv  xà  t,  àXX’  rj  7tapà8ocrtç  s^st  aùxo. 

(4)  ltinér.,  1.  1,  v.  455  et  suiv.  : 

Despectat  proræ  eustos,  elavumque  sequentem 
Dirigit,  et  puppim  voce  moaente  régit. 
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un  matelot,  quand  il  craint  de  ne  pas  trouver  assez  de  fond, 
communique  avec  le  xuêepvvfxYiç  par  des  cris  ou  par  des  signaux  et 
lui  donne  les  renseignements  dont  celui-ci  a besoin  pour  diriger 
le  navire  en  connaissance  de  cause.  On  voit  par  là  combien  ses 
fonctions  étaient  importantes  et  combien  il  était  nécessaire  que  sa 
vigilance  ne  fût  jamais  en  défaut  (1).  Si  nous  en  croyons  Xéno- 
phon  (2),  ses  attributions  consistaient  non  seulement  à prévenir 
de  l’approche  des  grains , mais  à tenir  tout  en  ordre  à bord  pour 
les  recevoir , à faire  mettre  en  place  tous  les  agrès  et  à savoir 
exactement  où  on  les  avait  mis,  pour  s’en  servir  au  besoin.  « Pour 
le  subordonné  du  xugepvijxyii; , qu’on  appelle  proreus,  je  le  trouvai 
sachant  si  exactement  la  place  de  chaque  objet,  qu’il  pouvait,  sans 
se  déranger , indiquer  l’endroit  où  étaient  serrés  les  agrès  et  leur 
nombre,  comme  celui  qui  connaît  l’alphabet  dira  combien  il  y a 
de  lettres  dans  le  mot  Socrate  et  dans  quel  ordre  elles  se  succè- 
dent. Je  le  vis  passer  en  revue  à loisir  tout  ce  dont  on  est  obligé 
de  se  servir  dans  un  navire,  et  je  lui  demandai  non  sans  éton- 
nement ce  qu’il  faisait.  J’examine,  répondit-il,  en  prévision  d’un 
accident , où  se  trouvent  tous  les  agrès , s’il  en  manque , s’il  y en 
a de  mal  rangés.  Car,  lorsqu’on  est  en  mer  et  que  le  mauvais 
temps  arrive , on  ne  peut  pas  chercher  ce  qui  manque  ni  atteindre 
ce  qui  n’est  pas  placé  commodément.  » 

Quant  à l’autorité  du  proreus,  nous  avons  déjà  vu  (3)  qu’il  com- 
mandait directement  aux  matelots  de  l’avant.  C’est  aussi  vraisem- 
blablement par  son  intermédiaire  que  les  ordres  du  xugepvrjxyi;  ar- 
rivaient au  reste  de  l’équipage.  A.rtémidore  (4)  nous  apprend  que 
« le  xot^ap^o;  commande  au  rapt vswç , le  7tpwpEuç  au  xoi'yap^oç , le  xu- 
gspv/jxriç  au  upwpeuç  et  le  vauxÀvipoç  au  xügspv7]X7)ç . » Mais  il  s’agit  ici 
d’un  bâtiment  de  commerce , et  les  choses  devaient  se  passer  un 
peu  autrement  à bord  d’un  vaisseau  de  guerre.  En  effet,  dans  un 
navire  marchand , il  n’y  avait  qu’un  très  petit  nombre  de  rames 
et  peut-être  ne  se  trouvait-il  pas  de  rameurs  spécialement  destinés 

(1)  La  trière  du  cavalier  dal  Pozzo  nous  montre  à l’avant,  à moitié  couché 
et  appuyé  sur  son  coude  gauche , un  personnage  la  tête  tournée  vers  l'arrière 
et  la  main  droite  levée,  qui  n’a  pas  été  reproduit  ici , pl.  IV.  Graser  le  prend 
pour  le  Hiérarque.  C’est  évidemment  le  proreus  qui  est  en  train  de  faire  un 
signal  au  timonier.  L’une  des  deux  trières  de  Pouzzoles,  publiées  dans  le  Musée 
Bourbon,  t.  3,  pl.  44,  nous  montre  sur  la  proue  une  figure  nue  qui  regarde  en 
avant  et  qui  peut  être  le  proreus. 

(2)  Économ.,  8,  14. 

(3)  Xénoph.,  Anabase,  5,  8,  20. 

(4)  Onir.  t.  I,  p.  57,  17,  éd.  Reiff.  : âpyet  6è  irepivéov  gèv  ô xoiyapyoç,  Toi/àp- 
you  Sè  ô Trpwpsuç,  nptopétàç  8è  6 xvëepvV)Tr|ç , xuéepvfjTov  8è  ô vàvxXïipoç. 


ÉQUIPAGE  , FORME  , DIMENSIONS  , ETC.  233 

à les  manier  ; ce  sont  les  hommes  de  l'équipage  qui  les  manœu- 
vraient au  besoin.  Ceux-ci  sont  désignés  dans  le  passage  qui 
nous  occupe  par  le  terme  de  ropi'vew  ; ils  étaient  divisés  , comme 
cela  a encore  lieu  de  nos  jours,  en  tribordais  et  en  bâbordais 
obéissant  à deux  xofyap^oi,  lesquels,  à leur  tour,  étaient  sous  les 
ordres  du  -xpwpeuç.  Dans  un  vaisseau  de  guerre,  les  rameurs  ôtant 
très  nombreux  étaient  commandés  par  un  officier  spécial,  qui  avait 
autorité  sur  les  xoi'yjxpyyi  et  qu’on  appelait  xDsiic-nj?.  Suidas  (1) 
semble  indiquer  que  le  xsXswxnç  n’était  pas  placé  directement 
sous  les  ordres  du  xuêepv^xyjç , mais  qu’il  lui  obéissait  par  l’in- 
termédiaire du  Ttpwpeuç.  Ainsi  le  grade  de  proreus  était  supérieur 
à celui  de  xeXeuffx^ç , les  attributions  de  ces  deux  officiers  restant 
très  différentes,  et  c’est  par  l’intermédiaire  du  xeXeuffxvii;  que  le 
proreus  avait  action  sur  les  cent  soixante-quatorze  rameurs  de 
la  trière,  c’est-à-dire  sur  la  partie  la  plus  considérable  de  l’équi- 
page. Toutefois  on  peut  supposer  que , lorsqu’à  la  mer  chacun 
était  à son  poste  , pendant  le  combat  par  exemple , le  xugepvvjxïiç 
donnait  directement  ses  ordres  au  xeXeuaxvfc  qui  les  faisait  exé- 
cuter par  les  rameurs. 

Un  autro  officier , dont  il  importe  de  bien  déterminer  les  attri- 
butions , c’est  le  TOvxYixovxap^oç.  Bceckh  (2)  s’est  appliqué  à démon- 
trer que  les  pentékontarques  que  nous  trouvons  à bord  des  trières 
ne  peuvent  pas  être  des  commandants  de  pentékontores , mais 
bien  des  officiers  chargés , comme  leur  nom  l’indique , de  com- 
mander à cinquante  hommes.  En  conséquence , il  suppose  qu'il 
y avait  à bord  de  la  trière  trois  pentékontarques  ayant  sous  leurs 
ordres  chacun  une  escouade  de  cinquante  rameurs  environ,  c’est- 
à-dire  le  premier  les  thranites , le  second  les  zygites  , le  troisième 
les  thalamites.  Cette  hypothèse  souffre  plusieurs  difficultés.  En 
effet,  chaque  rangée  de  rameurs  était  partagée  en  deux  divisions 
séparées  l’une  de  l’autre  par  toute  la  largeur  du  navire.  Comment 
donc  le  pentékontarque  aurait-il  pu  commander  en  même  temps 
à tous  les  hommes  placés  sous  son  autorité  ? Il  aurait  été  obligé 
de  se  transporter  sans  cesse  d’un  bord  à l’autre.  D’autre  part, 
les  rameurs  de  chaque  bord  étaient , nous  l’avons  vu , sous  la 
surveillance  directe  d’un  xotyap/oç , ce  qui  est  beaucoup  plus 
raisonnable  et  rend  superflue  l’existence  des  pentékontarques 
dans  le  sens  où  l’entend  Bceckh.  Il  faut  donc  expliquer  le  mot 
autrement  : qui  empêche  de  supposer  que  le  triérarque  avait  sous 

(1)  S.  V.  : xeù ucxrjç. 

(2)  Urkund.,  p.  120-121. 
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ses  ordres  un  officier  ayant  rang  de  commandant  d’une  penté- 
kontore,  comme  nous  voyons  sur  certains  navires  des  capitaines 
de  frégate  sous  les  ordres  d’un  capitaine  de  vaisseau  ? On  sait 
que  le  triérarque  avait  d’importantes  fonctions  administratives  ; 
il  recevait  de  l’Etat  des  agrès  et  de  l’argent  ; il  devait  fournir 
à son  équipage  la  solde  et  les  vivres.  Il  avait  en  outre  bien  des 
dépenses  à faire  personnellement  pour  s’acquitter  avec  honneur 
de  sa  triérarchie.  Comme  il  trouvait  dans  le  xu6epv^tï)ç  un  second 
expérimenté  pour  l’assister  dans  la  partie  technique  du  comman- 
dement, il  avait  besoin  d’un  subordonné  et  d’un  auxiliaire  ayant 
des  connaissances  administratives  : c’était  précisément  le  penté- 
kontarque.  Nous  lisons  en  effet  dans  Démosthène  (1)  que  le 
triérarque  Apollodore  a pour  pentékontarque  Euktémon  , qui 
prend  soin  de  toutes  les  dépenses.  « Tout  ce  qu’on  dépensait  par 
jour  pour  l’entretien  du  navire,  Euktémon  le  savait,  car  il  était 
pentékontarque , et  c’est  lui  qui  faisait  tous  les  achats  et  toutes 
les  dépenses  nécessaires.  » Les  termes  mêmes  dont  se  sert  Dé- 
mosthène nous  font  voir  que  c’est  en  vertu  de  ses  fonctions , et 
non  pas  comme  homme  de  confiance  d’ Apollodore  qu’Euktémon 
jouissait  de  ces  attributions.  Ailleurs  (2),  nous  le  voyons  embau- 
cher des  matelots  pour  le  compte  du  triérarque.  Ainsi  le  penté- 
kontarque était  un  officier  d’administration , et  son  subordonné  , 
pour  tout  ce  qui  concernait  les  questions  administratives , c’était 
le  kéleuste.  Celui-ci  entrait  dans  les  détails  et  faisait  peut-être  la 
distribution  des  vivres;  celui-là  s’occupait  des  approvisionne- 
ments et  veillait  à ce  qu’ils  fussent  toujours  en  quantité  suffisante. 
On  ne  pouvait  se  passer  d’un  pentékontarque  à bord  de  la  trière  ; 
en  effet,  Apollodore  se  voyant  détaché  pour  convoyer  des  navires 
de  blé  et  Euktémon  étant  tombé  malade,  ce  triérarque , obligé  de 
renvoyer  Euktémon  dans  ses  foyers , prend  immédiatement  un 
autre  pentékontarque.  Il  est  certain  que  l’officier  qui  portait  ce 
titre  n’était  pas  un  simple  subalterne  ; car  l’auteur  de  V Ecrit  sur 
l’Etal  des  Athéniens  (3)  cite  ce  grade  à côté  de  ceux  du  xuêsp v^tvk  , 
du  xsXsuffTvfc  et  du  Tcpwpaxviç , et  Platon  (4)  nomme  la  Trevxrixovxapx/a 
à côté  de  la  xugspvYjxixq.  C’étaient  donc  des  fonctions  très  diffé- 
rentes de  celles  du  xuêepvijxYiç , mais  aussi  importantes  à un  autre 
point  de  vue. 

(1)  C.  Polycl.,  p.  1214. 

(2)  Ibid,.,  p.  1212. 

(3)  I,  2 : oî  xuêspvîjTac  xaî  oc  xeXeuo'xai  xat  oî  Tcevxrixôvxap^oc  xai  oî  Ttpupàxac. 

(4)  Lois,  IV,  p.  507  A. 
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Ainsi  l’état-major  de  la  trière  se  composait  de  cinq  officiers  su- 
périeurs : un  triérarque  commandant  en  chef  ; un  xuêepviÇr»|ç  qui, 
sous  ses  ordres,  faisait  exécuter  les  manœuvres  ; un  irptopsuç  ou  Trpw- 
pKTVjç , inférieur  direct  et  auxiliaire  du  xuêepv^Tyiç  ; un  jteXeuimfc  qui 
dirigeait  les  rameurs  et  recevait  les  ordres  du  xuëepv^Tï)ç  , soit  di- 
rectement , soit  par  l’intermédiaire  du  Trpwpdx7]ç  ; enfin  un  tcvx?)- 
xo'vxappç  c[ui  suppléait  le  triérarque  pour  tout  ce  qui  concernait 
l’administration  et  qui , à ce  point  de  vue , avait  sous  ses  ordres 
le  xeAsuffxvfc.  Si  nous  en  croyons  Suidas  (1) , le  kéleuste  avait  au- 
torité non  seulement  sur  les  rameurs,  mais  aussi  sur  les  épibates, 
et  il  est  vraisemblable  que  le  mot  n’est  pas  ici  employé  dans  son 
sens  propre,  mais  signifie  le  reste  de  l’équipage.  Evidemment 
il  avait  sous  ses  ordres  des  sous-officiers  pour  commander  aux 
matelots  ; mais  ceux-ci  comptaient  parmi  les  matelots , comme 
les  xol^ap^oi,  qui  assistaient  également  le  xs)æuctxï)ç,  semblent  avoir 
compté  parmi  les  rameurs.  L’état-major  de  la  trière  se  composait 
donc  en  tout  de  cinq  officiers,  et  non,  comme  le  veut  Graser  (2), 
de  quinze  à seize  personnes  dont  les  fonctions  nous  sont  connues 
et  de  quatre  ou  cinq  autres  dont  les  fonctions  nous  sont  inconnues. 

Maintenant  que  nous  savons  quel  était  l’état-major  de  la  trière, 
il  nous  reste  à faire  connaissance  avec  l’équipage.  Indépendam- 
ment des  174  rameurs  dont  nous  avons  constaté  la  présence,  il 
devait  y avoir  un  certain  nombre  de  matelots,  pour  s’occuper  de  la 
voilure  et  exécuter  les  manœuvres;  mais  ils  étaient  vraisembla- 
blement en  petit  nombre,  puisque  les  voiles  n’avaient,  dans  la 
trière,  qu'une  importance  secondaire.  Dans  la  tessarakontère  de 
Ptolémée  Philopator,  il  y avait  plus  de  4,000  rameurs  et  400  ma- 
telots (3).  Si  nous  adoptons  cette  proportion  pour  la  trière,  nous 
arrivons  au  chiffre  d’environ  17  matelots;  il  n’est  nullement  be- 
soin d’arrondir  ce  nombre , comme  le  fait  Graser  pour  obtenir  le 
chiffre  20.  Ce  n’est  pas  ici  le  moment  de  nous  occuper  de  la  façon 
dont  se  recrutaient  les  matelots  et  de  la  difficulté  qu’on  éprouvait 
à s’en  procurer  de  bons.  Notons  seulement  que  Pollux  (4)  cite 
le  vauxYjç  parmi  ceux  qui  ont  embrassé  un  genre  de  vie  infamant, 
[Bi'oi  Itp’  olç  <xv  xtç  ôveiSuj0ei7).  Bien  que  les  matelots  athéniens  fussent 
souvent  grossiers  et  capables  de  grands  excès , cette  observation 


(1)  S.  v.  : xeXevcTïjç. 

(2)  De  R.  N.,  % 49. 

(3)  Athén.,  V,  37  : s8é?axo  spéxaç  TiXeiou;  xwv  xexpaxi<7xih(ov , elç  Sè  xàç  (nni- 
peffîa;  xexpaxoCTi'ovç. 

(4)  V,  128. 
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ne  s’applique  pas  à une  ville  qui  devait  à sa  marine  toute  sa  gloire 
et  toute  sa  puissance.  Les  dix-sept  matelots  de  la  trière  étaient 
sans  doute  sous  les  ordres  de  quartiers-maîtres  dont  nous  ne  con- 
naissons pas  les  noms,  parce'qu’ils  étaient  eux-mêmes  des  matelots. 

Nous  ne  nous  sommes  occupés  jusqu’à  présent  que  des  person- 
nes nécessaires  à la  manœuvre  du  navire  ; toutefois  nous  avons 
déjà  fait  observer  que  la  trière  était  avant  tout  un  vaisseau  de 
combat.  Aussi,  bien  qu’elle  agît  surtout  par  le  choc  de  son  éperon, 
avait-elle  besoin  d’être  montée  par  un  certain  nombre  de  combat- 
tants qui  pussent , dans  un  abordage , se  mesurer  avec  l’ennemi, 
ou  l’écarter  en  lui  lançant  des  traits  de  la  hune , du  pont  ou  de  la 
parodos.  Quand  la  trière  côtoyait  un  pays  hostile  pour  le  sacca- 
ger, il  était  nécessaire  d’avoir  toute  prête  une  compagnie  de  dé- 
barquement, qu’on  put  jeter  à terre  pour  tout  brûler  et  tout  dé- 
vaster. Ces  soldats  s’appelaient  les  épibates.  « Les  Attiques,  dit 
Eustathe  (1),  appellent  les  rameurs  des  trières  lnawTOuç  et  les  com- 
battants ImëaTaç.  » Hésychius  (2)  définit  ainsi  YèmSdvfiç  : « Celui 
qui  ne  rame  point,  mais  qui  est  embarqué  comme  combattant.  » 
Harpokration  (3)  dit  également  que,  « parmi  ceux  qui  font  cam- 
pagne à bord  de  la  trière,  on  entend  par  ImSa-rai  ceux  qui  ne  ma- 
nient pas  la  rame,  mais  qui  ne  sont  propres  qu’au  combat.  » Sur 
les  trières  athéniennes , les  épibates  étaient  des  hoplites  levés  ré- 
gulièrement (4).  Ils  se  trouvaient  évidemment  sous  les  ordres  de 
leurs  officiers , qui  devaient  être  commandés  par  le  triéràrque  et 
qui,  sans  doute,  n’étaient  subordonnés  ni  au  xuêepvifaiç,  ni  au 
pentékontarque. 

Ainsi  l’équipage  de  la  trière  se  divisait  en  trois  catégories  : les 
rameurs,  les  matelots  et  les  épibates.  Les  épibates  étaient  absolu- 
ment distincts  des  rameurs  et  des  matelots.  Quant  à ceux-ci , la 
différence  entre  eux  ne  devait  pas  être  grande,  bien  que  leur  tra- 
vail fût  différent,  et,  parmi  les  pauvres  gens  qui  faisaient  du  ser- 
vice à la  mer  un  moyen  de  gagner  leur  vie,  plus  d’un  devait  être 
tour  à tour  matelot  ou  rameur,  selon  la  circonstance.  Thucydide  (5) 
applique  le  mot  de  « matelots  » aux  thranites  qui  ôtaient  des  ra- 

(1)  1447,  47  : ’Axxixol  Sè  toù;  èv  xatç  Tpiïjpe<n  xwirYiXàfaç  èir ixioitovç  XéYovxeç 
èiuëàxaç  xaXowt  xoùç  pa;(Y]xàç. 

(2)  S.  v.  : èmëàxïiç  • ô (û)  xwrniXàxï)ç  àXXà  ttXswv  pa/Yixifc. 

(3)  S.  v.  : èiuëdtTï)ç  • Aï)p.oi70évriç  èv  x<3  Txepi  xoü  èmxpiripapxiipaxoç  • ovix wç  èxâ- 
Xouv  xwv  èv  xatç  xpifjpsdi  (Txpaxsuopèvtov  xoùç  pr)  xü)7tY|Xaxoùvxaç,  àXXà  pôvov  upoç  xà 
pa^eaUat  ètuxïiSeÈouç.  Cf.  Suid.,  s.  v.  èmëàxY];. 

(4)  Thuc.,  VIII,  24  : alyo'j  Sè  èxuëàxa;  xûv  ôxrXtxwv  èx  xaxaXôyov  àvayxaoxoùç. 

(5)  VI,  31  : xcïç  âpavtxaiç  xüv  vauxwv. 
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meurs,  et  son  scoliaste  (1)  dit  ailleurs  que  la  différence  entre  les 
matelots  et  les  hoplites,  c’est  que  les  premiers  concouraient  au 
maniement  de  la  rame,  tandis  que  les  seconds  en  étaient  dispensés. 
Quant  au  nombre  des  épibates,  il  a varié  selon  les  cités  et  selon  les 
époques.  Boeckh  (2)  fait  remarquer  que  plus  l’art  nautique  se  per- 
fectionna, plus  le  nombre  des  soldats  embarqués  diminua.  Ainsi, 
dans  le  combat  de  Sybota  entre  les  Korinthiens  et  les  Corcy- 
réens , le  plus  considérable  qui  eût  été  livré  entre  Grecs  peu  de 
temps  avant  la  guerre  du  Péloponèse  , il  y avait  beaucoup  d’ho- 
plites , d’archers  et  de  porteurs  de  javelines  qui  combattaient  sur 
le  pont;  mais,  d’après  Thucydide  (3),  c’était  là  l’ancienne  tactique, 
d’après  laquelle  une  bataille  navale  ressemblait  beaucoup  à une 
bataille  sur  terre.  Quand  les  Ghiotes  se  révoltèrent  contre  les 
Perses,  ils  équipèrent  cent  navires,  sur  chacun  desquels  montèrent 
quarante  citoyens  aisés  comme  épibates  (4).  Déjà  à Salamine  il  n’y 
avait  sur  le  pont  des  trières  que  dix-huit  combattants,  dont  quatre 
archers,  les  autres  pesamment  armés  (5).  Ainsi  les  Athéniens,  qui 
comptaient  surtout  sur  l’habileté  de  leurs  manœuvres,  avaient, 
dès  cette  époque,  sensiblement  diminué  le  nombre  des  épibates. 
Pendant  la  guerre  du  Péloponèse  , le  chiffre  réglementaire  était 
descendu  à dix  (6).  On  pouvait  naturellement,  dans  certaines  cir- 
constances spéciales  , augmenter  ce  nombre , en  embarquant  des 
soldats  de  l’armée  de  terre. 

Si  nous  adoptons  le  chiffre  de  10  pour  les  épibates,  nous  arrivons 
avec  les  17  matelots  et  les  174  rameurs  à un  chiffre  de  201  hom- 
mes pour  tout  l’équipage.  Or  Boeckh  (7)  nous  apprend  que  géné- 
ralement on  comptait  200  hommes  pour  l'équipage  d’une  trière. 
D’après  Hérodote,  Klinias,  fils  d’Alkibiadès,  combattit  à Salamine 
sur  sa  propre  trière  montée  par  200  hommes  (8) . Hérodote  porte 
l’armée  de  mer  de  Xerxès  à 241,400  hommes  pour  1,207  navires, 
ce  qui  fait  presque  exactement  200  hommes  par  navire  , sans 
compter  30  soldats  de  l’armée  de  terre  qu’on  avait  ajoutés  à l’équi- 


(1)  Scol.  Thuc.,  VII,  26  : ô p.èv  ÔTtXmii;  wç  èpétrcrwv  irapaXap-êaveTai , â ôè 
vaütriç  wç  xotvtovoç  T?j;  eipsciaç  XajxëàvETai. 

(2)  Staalshaushaltung . .. , II,  22. 

(3)  I,  49., 

(4)  Hérodot.,  VI,  15,  I. 

(5)  Plut.,  F.  Them.,  14. 

(6)  Nous  trouvons  en  effet  300  épibates  pour  30  navires  (Thuc.,  III,  95, 
cf.  III,  91,  94),  400  pour  40  navires,  (II,  102.  Cf.  II,  80  et  92;  IV,  76  et  101). 

(7)  Staatshaushaltung...,  II,  22. 

(8)  Hérodot.,  VIII,  17,  2. 
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page  par  mesure  spéciale.  Enfin  Platon , dans  le  Kritias  , expose 
l’organisation  militaire  des  habitants  de  l’Atlantide  ; le  pays  est 
partagé  en  60,000  lots  et  chaque  lot  doit  fournir  4 personnes  pour 
l’équipage  de  1,200  navires  , ce  qui  donne  encore  200  hommes 
pour  l’équipage  de  chaque  vaisseau.  C’est  presque  rigoureuse- 
ment le  chiffre  auquel  nous  sommes  arrivés  par  le  détail.  Il  ne 
comprenait  pas  l’état-major  qui,  du  reste,  selon  nos  calculs,  était 
peu  considérable  et  qui  pourvoyait  aux  trois  services  distincts 
que  le  triérarque  centralisait  dans  sa  personne  : la  manœuvre,  la 
défense  du  navire  et  les  questions  d’administration  (solde  et  ali- 
mentation des  gens  du  bord  ) . 

Bœckh  et  Graser  appliquent  aux  matelots  et  aux  épibates  le  nom 
de  TOplvsw.  Nous  avons  vu  qu’il  y avait  à bord  30  rames  raptvew. 
Ils  croient  que  les  matelots  et  les  épibates,  dont  ils  portent  le 
chiffre  à 30,  avaient  le  même  nom  et  manœuvraient  au  besoin  ces 
rames.  Ce  qui  semble  appuyer  leur  hypothèse,  c’est  qu’en  effet , 
dans  le  passage  cité  plus  haut , Artémidore  désigne  par  ce  terme 
tous  les  hommes  du  bord  ; mais  ce  n’est  point  là  le  sens  habituel 
du  mot.  Appliqué  aux  agrès , il  signifie  ceux  dont  on  pourrait  se 
passer  et  qui  ne  sont  pas  strictement  compris  dans  le  gréement  ré- 
glementaire ; il  a le  même  sens  appliqué  aux  personnes  embarquées 
sur  la  trière.  Il  désigne  soit  l’état-major  qui,  comme  nous  l’avons 
vu,  n’était  pas  compris  dans  le  chiffre  de  l’équipage  , soit  les  ser- 
viteurs et  les  esclaves  qui,  eux  aussi,  mais  par  une  autre  raison, 
étaient  laissés  en  dehors.  Ainsi , quand  Thucydide  (1)  parle  des 
uavires  qui  firent  l’expédition  de  Troie,  il  ajoute  : « Vraisemblable- 
ment il  ne  s’y  trouvait  pas  beaucoup  de  ne pivew,  excepté  les  rois  et 
les  officiers.  » Le  scoliaste  dit  qu’on  appelle  ainsi  les  passagers  qui 
sont  en  plus  dans  le  navire , comme  les  esclaves  ; ou  bien  , dit-il 
encore  , ce  sont  les  personnages  haut  placés  qui  ne  font  pas  par- 
tie des  services  du  bord.  Je  pense  donc  qu’il  faut  entendre  par  ce 
mot,  d’une  part  l’état-major  , de  l’autre  les  esclaves.  Ainsi  il  est 
possible  que  Hcyapeuç , le  cuisinier  du  bâtiment , fût  un  esclave  ; 
peut-être  en  était-il  de  même  dans  certains  cas  du  Tpir]pauXir]ç.  L’ex- 
plication que  nous  donnons  du  mot  ireptvewç  semble  confirmée  par 
le  passage  suivant  de  Pollux  (2),  bien  qu’il  ne  soit  pas  absolument 

(1)  I,  10  : iteptvewç  S’  où  y.  üv.bc  ttoM.où;  ÎU[j.tt),eïv  e|w  tôW  (3a<7i)ié<ov  xaï  tôSv  p.à~ 
Wta  èv  xélei.  Scol.  ad  h.  I.  : irepîvecoç]  toùç  uepiTTOuç  êv  xÿ  vrfi  êitiêaraç,  olov 
SoùXou;.  — §.  -roùç  TCpiTTOÙç  xaî  êija)  twv  ùirripscïuôv  xaî  itptoTouç  nXéovxaç.  Cf.  Phot. 
et  Suid.,  s.  v.  7tepivs<ot;. 

(2)  1,  95. 
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net  : « Par  aùxepsT/iç,  Thucydide  entend  ceux  qui  rament  et  com- 
battent ; TOpivewç  est  le  terme  dont  il  désigne  les  autres  personnes 
embarquées;  on  pourrait  aussi  les  appeler  TtXwTYjpe;.  » Il  est  évi- 
dent que  dans  ce  passage  Pollux  entend  par  IpsxxovTa;  non  seule- 
ment les  rameurs  proprement  dits , mais  aussi  les  matelots,  qui, 
nous  l’avons  vu,  n’en  étaient  pas  toujours  soigneusement  distin- 
gués. Il  ne  reste  donc  plus  pour  les  -rceptvew  que  les  personnes  qui 
ne  sont  classées  dans  aucune  des  catégories  indiquées  ci-dessus 
et  qui  ne  prennent  une  part  matérielle  ni  à la  manœuvre  ni  au 
combat,  c’est-à-dire  les  esclaves  et  les  officiers  supérieurs.  Ce 
n’est  que  par  abus  que  le  mot  a pu  être  appliqué  aux  épibates , 
pris  dans  le  sens  où  nous  l’avons  entendu  ; encore  moins  con- 
vient-il aux  matelots. 

Par  le  mot  u^pscia  on  entendait  tous  les  hommes  nécessaires  à 
la  manœuvre  du  bâtiment , ce  qui  exclut  les  épibates.  Athénée  (1) 
dit,  en  parlant  de  la  tessarakontère  de  Ptolémée  Philopator  : « On 
y embarqua  plus  de  quatre  mille  rameurs , quatre  cents  hommes 
pour  la  manœuvre  (sïç  ràç  £nry)pe<Tiocç  ) et  deux  mille  huit  cent  cin- 
quante épibates  sur  le  pont.  » Athénée  désigne  donc  par  ce  mot 
les  manœuvres  exécutées  par  les  matelots.  On  peut  croire  qu’il 
désigne  les  matelots  eux-mêmes  dans  Thucydide  (2).  Démosthène, 
au  contraire  (3),  entend  par  là,  dans  un  passage,  les  matelots  et 
les  rameurs , dans  l’autre  les  rameurs  seuls  opposés  aux  matelots. 
Dans  tous  les  cas , Graser  (4)  a eu  raison  de  relever  l’erreur  par 
laquelle  Bœckh  applique  le  mot  aux  officiers. 

§ 2.  — Forme,  dimensions , tonnage  de  la  trière. 

Nous  venons  de  voir  comment  était  montée  et  commandée  la 
trière  ; nous  en  avions  précédemment  décrit  en  détail  les  diffé- 
rentes parties  et  la  structure  matérielle.  Nous  avons  donc  main- 
tenant devant  nous  un  organisme  vivant , prêt  à remplir  ses 
fonctions,  c’est-à-dire  à naviguer  et  à combattre. 

Il  serait  intéressant  de  terminer  ce  travail  en  précisant  exacte- 

(1)  V,  37. 

(2)  1 , 143  : xvëêpvrçxai;  I/op.ev  uoXixaç  xat  xrjv  âXXrjv  ëin)pe<jtav  TtXsiouç  y.ai  àp.ei- 
vovç  7râcra  f\  âXXï)  ‘EXXàç. 

(3)  C.  Polycl. , 1214,  23  : 8ie|iàiv  xovç  te  [u<t0ovç  xoùç  zÿ  vnripeoix  xaï  xotç  êm- 
ëàxatç  xaxà  p-î^va  SiSopivouç.  1216,  13,  et  1217,  2 : oï  xe  vaùxai  xai  oî  êiuëàxai  xai 

fl  UTXTlpEXl'a. 

(4)  De  R.  N.,  g 49. 
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ment  les  formes  de  la  trière  et  en  donnant  la  cote  de  ses  dimen- 
sions, de  façon  à en  présenter  une  sorte  de  devis  qu’un  construc- 
teur moderne  pût  réaliser.  Mais  nous  nous  heurtons  ici  à des 
obstacles  insurmontables.  En  effet,  bien  que  le  type  de  la  trière 
soit  resté  partout  le  même  dans  ses  lignes  générales , il  a subi , 
suivant  les  époques  et  les  cités,  d’importantes  modifications.  Or, 
dans  l’état  actuel  de  nos  connaissances , si  nous  arrivons  à saisir 
ce  qui  constituait  essentiellement  ce  type , nous  ne  sommes  pas 
suffisamment  renseignés  sur  les  différences  de  détail  qui  distin- 
guaient une  trière  de  l’époque  de  Périklès  d’une  trière  du  temps 
de  Démosthène , un  vaisseau  de  Korinthe  d’un  navire  de  Chios 
ou  de  Syracuse.  La  trière  de  Graser,  qui  n’a  point  de  date  ni  de 
nationalité  spéciale,  est  par  là  même  un  navire  abstrait,  et  non  la 
reproduction  fidèle  d’un  bâtiment  ayant  à tel  ou  tel  moment  de 
la  puissance  d’Athènes  navigué  dans  l’Archipel.  En  outre,  les  in- 
formations puisées  dans  les  textes,  dans  les  inscriptions,  dans  les 
monuments  figurés  laissent  planer  beaucoup  d’obscurité  et  d'in- 
certitude sur  des  points  qu’il  serait  nécessaire  de  connaître  pour 
arriver  à une  reconstruction  exacte  de  la  trière.  Ce  serait  donc 
démentir  la  méthode  et  l’esprit  de  cet  ouvrage,  que  de  le  terminer 
par  une  tentative  de  restauration , où  il  faudrait  nécessairement 
faire  une  large  place  à l’hypothèse.  Toutefois  notre  travail  ne  serait 
pas  complet , si  nous  n’essayions  de  résumer  et  de  grouper  dans 
une  vue  d’ensemble  les  résultats  auxquels  nous  sommes  arrivés. 
Nous  aurons  ainsi  une  idée  générale  de  la  forme  du  bâtiment , et 
nous  indiquerons  en  même  temps  les  données  plus  ou  moins  vrai- 
semblables que  nous  avons  sur  quelques-unes  de  ses  dimensions. 

Nous  avons  vu  la  trière  s’élever  à Athènes  sur  des  cales  de 
construction  analogues  à celles  de  nos  chantiers  modernes.  Nous 
avons  vu  la  coque  s’édifier  à l’intérieur  du  ber;  elle  est  composée 
de  ses  éléments  indispensables  : la  quille  qui  forme  comme  l’épine 
dorsale  du  bâtiment,  les  côtes  qui  s’y  implantent  et  sur  lesquelles 
s’adaptent  les  bordages;  enfin  les  préceintes  viennent  consolider 
le  tout  et  l’empêcher  de  se  disjoindre.  Mais,  après  avoir  constaté 
l’existence  de  ces  pièces  de  charpente  communes  aux  bâtiments 
de  tous  les  temps  et  de  tous  les  pays , nous  sommes  immédiate- 
ment frappés  des  différences  qui  font  de  la  trière  un  navire  à 
part,  d’une  structure  originale  et  extrêmement  curieuse  à étudier. 

Le  navire  de  guerre  primitif,  ancêtre  de  la  trière,  est  fort  bas 
sur  l’eau,  mais  surélevé  à l’avant  et  à l’arrière,  de  manière  à pré- 
senter deux  plates-formes  commodes  pour  le  combat.  C’est  en  ex- 
haussant, au  moyen  d’allonges,  les  couples  de  la  poupe  et  de  la 
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proue  qu’on  édifiait  ces  gaillards,  dont  l’intérieur  était  le  seul 
abri  ménagé  pour  l'équipage  dans  cette  barque  archaïque. 

Pareille  aux  bêtes  fauves  qui  se  précipitent  sur  leur  adversaire 
pour  le  transpercer  de  leurs  défenses , elle  abordait  vigoureuse- 
ment l’ennemi  pour  le  couler.  L’avant  était  construit  en  consé- 
quence. Muni  d’une  poutre  ou  d’un  assemblage  de  poutres  proé- 
minentes, il  se  terminait  par  cette  pointe  menaçante,  en  arrière  de 
laquelle  s’effacaient  les  flancs  amincis  et  fuyants  du  navire.  C’est 
vers  elle  que  convergeaient  les  pièces  principales  de  la  charpente; 
la  quille  se  relevait  légèrement  pour  venir  s’ajuster  à l’extrémité 
de  l’étrave,  souvent  renversée  ; de  fortes  préceintes  consolidaient 
l’ensemble  et  maintenaient  la  carène  que  le  choc  aurait  pu  dis- 
joindre. Au-dessus  de  ce  premier  éperon  un  autre  plus  petit  ache- 
vait l’œuvre  do  destruction  et  empêchait  en  même  temps  le  navire 
de  s’engager  trop  profondément  dans  le  corps  de  l’ennemi  blessé 
à mort  et  qui  allait  couler.  A la  tête  de  l’étrave  s’élevait  le  stolos 
pour  protéger  le  château  d’avant  contre  les  assauts  de  la  vague  et 
les  coups  de  l’ennemi  ; cette  pièce  importante  de  la  construction 
se  développait  en  gracieuses  volutes,  qui  se  déroulaient  au-dessus 
de  la  proue.  L’avant  était  percé  d’écubiers  ou,  pour  employer  le 
terme  grec,  d’yeux  qui  donnaient  passage  aux  câbles  de  l’ancre; 
puis  au-dessus  des  joues  se  dressaient  comme  des  oreilles  les  re- 
doutables épotides  capables  de  fracasser  les  bordages  de  l’assail- 
lant , et  destinées  à protéger  les  rames  et  la  galerie  qui  faisait 
saillie  de  chaque  bord. 

L’avant  de  la  trière  devait  donc  être  puissant  et  s’adapter  à un 
navire  solidement  construit;  mais  il  fallait  en  même  temps  que 
ce  navire  fût  rapide  et  bon  marcheur.  En  effet  , plus  l’avant  était 
robuste,  plus  le  coup  d’éperon  produisait  un  effet  terrible;  mais 
il  fallait  en  outre  que  le  navire  fût  lancé  avec  vitesse,  pour  que 
le  choc  devînt  plus  meurtrier.  Aussi  la  trière  était-elle  un  vais- 
seau long,  c’est-à-dire  que  dans  sa  construction  on  faisait  prédo- 
miner l’une  de  ses  dimensions , la  longueur,  sur  l’autre , la  lar- 
geur. Grâce  à cette  particularité , elle  pouvait , vigoureusement 
enlevée  par  ses  rameurs , fondre  sur  l’ennemi  ; c’était  tout  ce 
qu’on  lui  demandait , ses  flancs  n’ayant  pas  besoin  de  s’arrondir 
pour  contenir  de  nombreux  approvisionnements,  ni  pour  offrir  à 
l’équipage  des  logement?  spacieux  et  confortables.  Elle  n’était  pas 
destinée  à faire  de  longues  campagnes  sans  toucher  terre  ; mais 
l’équipage  quittait  le  bord  à chaque  instant,  souvent  deux  fois  par 
jour,  pour  déjeuner  et  pour  dîner.  Elle  était  donc  étroite  et 
mince,  avec  des  façons  fines,  de  façon  à diminuer  la  résistance 
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de  l’eau  et  à augmenter  la  vitesse;  en  effet,  l’une  des  qualités  du 
bâtiment  qui  nous  sont  attestées,  c’est  qu’il  était  bon  marcheur. 
Enfin , si  elle  était  solide  et  capable  de  défoncer  les  bordages 
de  son  adversaire,  elle  était  en  même  temps  légèrement  con- 
struite. Nous  savons , en  effet , qu’elle  était  fréquemment  tirée  à 
sec  sur  le  rivage  ; or,  si  l’on  peut  supposer  que  dans  leurs  arse- 
naux les  Athéniens  avaient  à poste  fixe  de  puissantes  machines , 
il  n’en  était  pas  de  même,  lorsque,  dans  le  cours  d’une  expédition, 
on  s’échouait  sur  un  point  de  la  côte  et  qu’on  tirait  la  trière  sur  le 
sable;  il  fallait  nécessairement  la  hâler  à force  de  bras.  Tel  était 
donc  le  problème  qu’avait  à résoudre  le  constructeur  athénien  : 
produire  un  navire  à éperon  assez  solide  pour  porter  des  coups 
redoutables  et  résister  aux  chocs , assez  fin  pour  déployer  une 
grande  vitesse,  assez  léger  pour  être  facilement  tiré  sur  le  rivage. 

Toute  la  force  de  la  trière  était  concentrée  dans  l’avant  ; l’arrière 
n’ayant  pas  à supporter  le  poids  considérable' de  l’éperon  pouvait 
être  sensiblement  allégé  ; il  présentait,  lui  aussi,  des  formes  fines 
et  effilées , afin  que  la  trière  put , sans  pivoter  sur  elle-même , se 
retirer  au  besoin  aussi  vite  qu’elle  s’était  élancée  en  avant.  Par- 
fois, dans  les  batailles  navales,  une  escadre  tout  entière  reculait 
ainsi,  sans  cesser  de  faire  front  à l’ennemi.  Enfin  la  trière  n’accom- 
plissait jamais  de  bien  longues  traversées  et  n’était  pas  destinée  à 
tenir  la  mer  par  tous  les  temps.  Nous  savons  que  les  marins  athé- 
niens n’aimaient  pas  à rester  au  large  pendant  la  tourmente,  et 
nous  avons  des  exemples  de  désastres  terribles  survenus  par  l'ou- 
ragan. Ils  profitaient  donc  des  anses  hospitalières,  que  présen- 
tent partout  les  côtes  et  les  îles  de  l’Archipel , pour  s’y  échouer. 
L’étambot  se  recourbait  en  conséquence,  et  s’arrondissait  pour 
s’asseoir  facilement  sur  le  sable , au  lieu  d’offrir  un  angle  qui 
serait  venu  se  heurter  contre  les  bas-fonds.  Entre  l’étambot  et 
l’étrave,  la  quille  conserva  probablement  longtemps  sa  courbure 
primitive  avant  de  devenir  horizontale , comme  elle  l’est  dans  le 
navire  moderne. 

Ce  qu’il  y a de  plus  remarquable  dans  la  barque  grecque  pri- 
mitive, et  dans  les  intermédiaires  qui  nous  conduisent  de  modi- 
fication en  modification  jusqu’à  la  trière  kataphracte,  c’est  la  façon 
dont  le  bâtiment  était  ponté.  Le  pont  ne  fut  d’abord  qu’une  sorte 
de  passerelle  jetée  du  gaillard  d’avant  au  gaillard  d’arrière,  et  re- 
posant sur  des  poutres  verticales  implantées  dans  les  varangues. 
Il  était  donc  plus  étroit  que  le  navire  et,  le  plat-bord  continuant  à 
rester  fort  bas  sur  l’eau],  on  avait  un  navire  ponté  à sa  partie  su- 
périeure , mais  ouvert  sur  les  côtés.  Dès  lors , on  put  superposer 
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plusieurs  rangs  de  rameurs  les  uns  aux  autres,  en  accrochant  les 
sièges  des  rameurs  supérieurs  aux  solives  verticales  qui  suppor- 
taient le  pont.  Mais  ces  rameurs  restaient  à découvert  et,  par 
suite,  exposés  aux  coups  de  l’ennemi.  On  prolongea  donc  les  cou- 
ples qui  vinrent  rejoindre  le  pont,  et,  en  mettant  des  bordages  sur 
les  allonges  de  ces  couples,  on  ferma  le  bâtiment  ; on  eut  alors  la 
trière  kataphracte. 

Cette  trière,  assez  élevée  sur  l’eau,  était  mise  en  mouvement  par 
trois  séries  horizontales  de  rameurs  placées  le  long  du  bord  l’une 
au-dessus  de  l’autre.  Elles  étaient  aussi  rapprochées  que  possible 
pour  ménager  l’espace  en  hauteur,  et  dans  chaque  série  chaque 
rameur  n’avait  que  1a. place  nécessaire  pour  exécuter  le  mouvement 
de  la  nage  sans  gêner  ses  voisins.  Les  sabords  inférieurs  étaient 
fort  peu  distants  du  niveau  de  la  mer;  mais,  grâce  à l’ingénieux 
système  des  outres  en  cuir  ou  askômes  qui  enserraient  la  hampe 
de  la  rame,  il  ne  restait  pas  le  moindre  interstice  par  où  la  vague 
pût  pénétrer  dans  le  bâtiment.  En  cas  de  gros  temps,  et  lorsqu’on 
ne  faisait  pas  usage  des  avirons , un  grand  prélart,  l’hypobléma , 
assujetti  tout  autour  du  navire,  recouvrait  entièrement  les  sabords. 
Le  long  des  flancs  du  navire,  à la  hauteur  de  la  rangée  supérieure 
de  rameurs,  était  suspendue  une  sorte  de  large  galerie  ou  parodos, 
qui  permettait  de  circuler  sur  les  côtés  de  la  trière.  Cette  galerie, 
naturellement  fragile,  était  protégée,  quand  le  navire  faisait  face 
à l’ennemi,  parles  robustes  épotides.  Elle  offrait  un  emplacement 
favorable  aux  combattants. 

La  meilleure  manière  de  se  faire  une  idée  juste  des  formes  de 
la  trière,  c’est  de  considérer  de  face  le  piédestal  de  la  Niké  de  Sa- 
mothrace,  dont  la  pl.  Y donne  une  vue  de  côté.  Il  est  possible  tou- 
tefois que  ce  navire  de  marbre  étant  avant  tout  destiné  à servir  de 
base  à une  statue,  le  sculpteur  ait  exagéré  la  hauteur  de  la  partie 
qui  se  trouve  au-dessus  de  la  parodos.  Cette  réserve  faite,  on  peut, 
je  crois,  regarder  son  œuvre  comme  une  reproduction  fidèle  de  la 
réalité.  On  a devant  soi  un  avant  étroit  et  effilé,  malheureusement 
mutilé,  en  arrière  duquel  s’élargit  le  corps  du  vaisseau  , tout  en 
restant  relativement  très  mince  ; on  voit  les  préceintes  converger 
vers  l’éperon,  tandis  qu’au-dessus  de  l’étrave  s’élève  encore  un 
fragment  du  stolos  ; de  chaque  côté  de  la  trière  de  larges  galeries 
semblent  pour  ainsi  dire  lui  servir  de  balancier.  On  dirait  un 
oiseau  de  mer  qui  rase  les  flots  les  deux  ailes  étendues , et  l’on 
éprouve  en  présence  de  ce  monument  l’impression  d’un  navire 
rapide , d’un  faible  tirant  d’eau  et  dont  les  parties  supérieures 
sont  cependant  assez  élevées  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 
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Ces  considérations  sommaires  nous  permettent  de  formuler 
quelques  critiques  contre  la  reconstitution  de  la  trière  et  de  la 
pentère  par  Graser.  Il  suppose  la  quille  horizontale  et  l’étrave 
et  l’étambot  formant  avec  elle  un  angle  d’environ  69  degrés  , de 
façon  que  l’avant  et  l’arrière  présentent  une  grande  ressemblance. 
Quant  à l’éperon,  c’est  un  ensemble  de  pièces  de  rapport  qu’il  éta- 
blit sur  l’étrave  environ  au  tiers  de  sa  hauteur.  Ce  n’est  là  qu’une 
approximation  insuffisante  de  la  construction  grecque  , telle  que 
nous  la  font  connaître  les  monnaies.  Nous  y voyons  en  effet  que 
l’étambot  forme  avec  l’horizontale  un  angle  très  aigu  , que  la 
quille  qui  le  prolonge  décrit  une  courbe  très  développée  et  ne 
devient  horizontale,  quand  elle  le  devient,  que  dans  le  voisinage 
de  l’éperon.  Un  navire  ainsi  construit  s’échoue  mollement  et 
semble  fait  pour  épouser  la  courbure  du  rivage,  tandis  qu’au 
contraire  le  vaisseau  de  Graser  se  heurterait  brusquement  à la 
côte.  Nous  avons  déjà  fait  observer  combien  l’avant  était  com- 
plexe et  combien  il  différait  de  l’arrière.  L’avant  de  Graser  ne 
nous  semble  pas  assez  fort  pour  supporter  les  épotides  et  surtout 
l’éperon  et  le  proembolion.  Là,  en  effet,  l’étrave  formant  avec  l’ho- 
rizontale un  angle  de  69  degrés , l’éperon  n’est  qu’une  pièce  de 
rapport  qui  y est  attachée  plus  ou  moins  solidement,  mais  qui  ne 
forme  pas  corps  avec  elle.  Nous  voyons  au  contraire,  dans  la  réa- 
lité , que  l’éperon  est  le  plus  ordinairement  le  sommet  de  l’angle 
aigu  produit  par  la  quille  qui  se  relève  et  par  l’étrave  inclinée  vers 
l’arrière , de  sorte  que  pour  écraser  ces  deux  parties  et  disloquer 
la  carène,  il  faudrait  un  effort  extraordinaire.  Quant  au  proembo- 
lion, on  reconnaîtra  combien  il  est  faible  et  de  dimensions  insuf- 
fisantes chez  Graser , si  on  le  compare  au  robuste  assemblage  de 
poutres  qui  le  constituent  sur  les  monnaies.  Une  autre  imperfec- 
tion du  navire  de  Graser,  c’est  que  celui-ci  ayant  méconnu  la  na- 
ture du  stolos  ne  superpose  pas  à l’étrave  cette  construction  si  ori- 
ginale destinée  à couvrir  et  à protéger  l’avant.  Les  acrostoles 
avaient  certainement  des  proportions  moins  courtes  et  moins  ra- 
massées que  celles  que  leur  assigne  Graser.  Gela  est  certain  sur- 
tout pour  les  aphlastes,  souvent  si  élancés  et  si  fragiles  qu’on 
était  obligé  de  les  réunir  au  pont  par  des  étais. 

Si  maintenant  nous  examinons  le  plan  horizontal  donné  par 
Graser  de  la  trière  dans  son  De  re  navali , peut-être  n’est-il  pas  ab- 
solument exact.  Graser  suppose  en  effet , que  les  deux  parois  du 
navire  sont  représentées  par  deux  lignes  droites  parallèles,  qui  ne 
s’inclinent  l’une  vers  l’autre  pour  se  rejoindre  que  vers  l’avant  et 
vers  l’arrière.  Ainsi  que  nous  l’avons  vu  au  chapitre  des  rames,  il 
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est  vraisemblable  que  la  plus  grande  largeur  de  la  trière  était  au 
maître-bau  et  que  le  navire  renflé  au  milieu  allait  en  s’amincis- 
sant vers  l’avant  et  vers  l’arrière.  C’est  ce  qui  explique  en  partie 
pourquoi  chaque  rangée  supérieure  compte,  à chacune  de  ses 
extrémités,  un  rameur  de  plus  qu’à  l’inférieure.  Si  au  contraire 
l’amincissement  ne  commence  qu’à  la  Tiape?eipe<ria  , on  ne  com- 
prend plus  cette  particularité  notable  de  la  disposition  des  rameurs. 

Quant  à retrouver  une  espèce  de  navire  connu  qui  nous  donne 
de  la  trière  une  idée  approximative,  il  est  certain  qu’on  fait  fausse 
route  eu  se  rapportant,  comme  Jal,  aux  galères  du  moyen  âge  , 
dont  le  système  de  construction  était  tout  autre  et  qui  n’avaient 
ni  les  façons  fines  , ni  l’agilité  de  la  trière  athénienne.  C’est , de 
la  part  de  Graser,  une  idée  heureuse  et  vraisemblable,  que  d’être 
allé  chercher  dans  les  mers  du  Levant  et  dans  les  caïques  de  Cons- 
tantinople , du  Bosphore  et  de  l’Archipel , navires  à la  fois  insta- 
bles et  rapides,  un  type  qu’on  puisse  comparer  à celui  de  la  trière. 

Si  nous  voulons  nous  rendre  compte  des  dimensions  de  la 
trière,  il  faut  d’abord  nous  défaire  de  toute  idée  de  comparaison 
avec  les  grands  vaisseaux  des  marines  modernes.  La  renommée 
des  Grecs  et  le  bruit  de  leurs  exploits  faisant  illusion , on  est 
volontiers  disposé  à supposer  à leurs  œuvres  un  caractère  impo- 
sant qu’elles  n’ont  jamais  eu.  Le  grandiose  et  le  gigantesque 
n’ont  jamais  été  le  fait  des  Hellènes  ; les  qualités  essentielles  dé- 
ployées dans  leurs  constructions  ont  toujours  été  l’esprit  de  me- 
sure , la  précision  élégante  , l’adaptation  ingénieuse  des  moyens 
les  plus  simples  à une  fin.  Ces  qualités  se  retrouvent  dans  leur 
marine , comme  partout  ailleurs , et  la  trière  était  certainement 
un  navire  bien  proportionné  et  capable  de  produire  tout  son  effet 
utile , mais  de  dimensions  restreintes.  Nous  avons  vu  qu’en 
assignant , suivant  l’assertion  de  Yitruve  , à chaque  rameur  un 
espace  de  3 pieds  en  longueur , nous  obtenions  un  è'yxcoTtov  de 
94  pieds  de  long.  Si  nous  admettons  que , pour  les  trières  athé- 
niennes comme  pour  les  galères  du  moyen  âge,  la  longueur  de  la 
Ttapsi-eipeffi'a  était  le  sixième  ou  le  septième  de  la  longueur  totale , 
— ici  les  monuments  figurés  diffèrent  trop  pour  nous  permettre 
d’asseoir  une  conjecture,  — nous  donnerons  à la  7rocpeijeipsi<7ia  en- 
viron 19  pieds  de  long.  La  trière  mesurera  donc  en  tout  une  lon- 
gueur de  113  pieds,  soit,  en  évaluant  avec  Hultsch  (1),  le  pied 
grec  à 0^,3083,  34m,8379  (2). 

(1)  Métrologie,  tab.  II,  p.  298. 

(2)  Graser,  De  1t.  N.,  § 30,  admettant  arbitrairement  que  chaque  rameur  a 
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Pour  ce  qui  est  de  la  largeur,  nous  pouvons  l’évaluer  d’une  au- 
tre façon.  Nous  savons  en  effet  que  le  câble  de  l’ancre  mesurait 
8 SdxTuÀoi  de  tour,  soit  un  demi-pied  ou  six  pouces.  Or,  dans  la  ma- 
rine actuelle  , chaque  pied  de  la  largeur  du  navire  à la  flottaison 
correspond,  d’après  Graser,à  un  demi-pouce  de  grosseur  du  câble. 
Gela  donnerait  pour  la  largeur  de  la  trière  à la  ligne  d’eau  12 
pieds,  soit  4m, 5636  (1). 

Nous  pourrions  employer  une  autre  méthode , mais  celle-ci 
encore  plus  conjecturale,  pour  déterminer  la  largeur  de  la  trière  à 
la  flottaison  : ce  serait  de  lui  appliquer  les  proportions  de  la  tessa- 
rakontère  de  Ptoîëmée  Philopator,  dont  nous  connaissons  le  de- 
vis (2).  Celle-ci  avait  280  coudées  de  long  et  38  de  large  dm»  irapofou 
et;  TtdpoSov,  ce  qui  nous  indique  que  la  plus  grande  largeur  du  bâti- 
ment se  trouvait  à la  hauteur  delà  irdpoSo;.  En  faisant  le  calcul , 
nous  trouvons  entre  la  longueur  et  la  largeur  un  rapport  de  7,38. 


113 

Appliquant  cette  proportion  à la  trière , nous  trouvons  : — - 

7,oo 

— 15,31 , c’est-à-dire  que  la  plus  grande  largeur  de  la  trière  à la 
hauteur  de  la  parodos  était  de  15  pieds  31  centièmes;  et , en  ad- 
mettant que  pour  chaque  rang  de  rameur  l’accroissement  du 
bâtiment  en  largeur  était  d’un  demi-pied  de  chaque  côté , nous 
retrouvons  presque  exactement  le  chiffre  de  12  pieds  pour  la  lar- 
geur à la  flottaison. 

Dans  ce  cas , le  rapport  de  la  longueur  à la  largeur  est  à peu 
près  7 ou  8 (3). 

La  plus  grande  difficulté  se  trouve  dans  le  rapport  de  la  largeur 
à la  hauteur.  En  effet,  nous  avons  vu  (4)  que  la  trière  devait 
s’élever  de  1 1 pieds  au-dessus  de  l’eau , afin  de  pouvoir  loger  ses 
trois  étages  de  rameurs.  On  est  alors  obligé  de  lui  donner  8 pieds  1/2 


besoin  de  4 pieds  en  longueur,  obtient  pour  l’Iyxcouov  une  longueur  de  124  pieds, 
plus  le  sixième  de  la  longueur  totale  pour  la  uapsijsipstna  , soit  25  pieds , en 
tout  149  pieds  pour  la  longueur  de  la  trière.  Toutes  les  mesures  du  De  H ■ N. 
sont  exprimées  en  pieds  anglais. 

(1)  Graser,  De  R.  N.,  § 31  , considérant  que  la  trière  avait  des  façons  fines, 
porte  sa  largeur  à la  flottaison  à 14  pieds  ; mais  c'est  là  une  hypothèse  pure- 
ment gratuite. 

(2)  Athén.,  V,  37. 

(3)  Graser,  De  R.  N.,  § 52,  fait  remarquer  que  ces  proportions,  qui  auraient 
paru  inusitées  au  temps  de  la  marine  à voiles,  sont  redevenues  en  usage  depuis 
l’introduction  de  la  marine  à vapeur  pour  les  navires  de  guerre,  les  paquebots 
et  les  yachts.  Elles  ont  même  été  dépassées. 

(4)  Graser,  De  R.  N. , g 32  ; cf.  § 53. 
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de  hauteur  sous  l’eau  (1),  ce  qui  fait  une  hauteur  totale  de  19 
pieds  1/2.  Mais  cette  proportion  soulève  de  la  part  des  marins  de 
sérieuses  objections  : dans  la  marine  actuelle,  la  largeur  totale  est 
toujours  plus  grande  que  la  hauteur  totale;  un  navire  construit 
dans  les  dimensions  que  nous  venons  d’indiquer  pour  la  trière 
courrait  grand  risque  de  chavirer.  D’autre  part , si  nous  exami- 
nons la  trière  de  l’Acropole  et  que  nous  mesurions  la  paroi  du 
navire  à partir  de  la  flottaison  d’après  les  rameurs  visibles  sup- 
posés de  taille  moyenne,  nous  ne  trouvons  guère  que  8 pieds 
pour  la  hauteur  du  bâtiment  au-dessus  de  l’eau  et,  en  prenant  les 
2/3  de  ce  nombre  pour  la  partie  du  bâtiment  submergée,  soit 
un  peu  moins  de  6 pieds , nous  n’aurions  plus  pour  la  hauteur 
totale  que  14  pieds  environ,  et  nous  nous  verrions  ainsi  ramenés 
à des  proportions  plus  vraisemblables.  Mais  nous  serions  très 
embarrassés  pour  loger , dans  une  hauteur  de  8 pieds  , les  trois 
rangs  de  rameurs  superposés.  C’est  peut-être  cette  difficulté  qui  a 
porté  Graser , bien  qu’il  ne  le  dise  pas , à augmenter  la  longueur 
et  la  largeur  de  la  trière.  Je  préférerais,  en  m’en  tenant  aux 
dimensions  données  ci-dessus  et  que  je  considère  comme  très 
vraisemblables , supposer  le  sabord  thalamite  à 1 pied  1/2  seule- 
ment au-dessus  de  l’eau,  et  réduire  à un  demi-pied  l’espace  laissé 
au-dessus  de  la  tête  du  rameur  thranite  et  l’épaisseur  du  pont  ; 
nous  aurions  ainsi  10  pieds  seulement  de  hauteur  de  la  ligne  d’eau 
au  pont  et,  en  supposant  6 pieds  de  tirant  d’eau,  16  pieds  de  hau- 
teur totale,  ce  qui  serait  à peu  près  équivalent  à la  plus  grande  lar- 
geur du  bâtiment.  Dans  ces  conditions,  la  construction  de  la  trière 
serait  plus  facile  à réaliser. 

Mais  il  y a un  autre  moyen  de  sortir  d’embarras.  M.  Bertin, 
ingénieur  des  constructions  navales  à Cherbourg,  auquel  j’ai 
soumis  les  dimensions  ci-dessus,  soit  ; hauteur  totale,  19  pieds, 
largeur  maximum,  15  pieds,  pense  qu’on  obtiendrait  ainsi  un 
bâtiment  instable  par  défaut  de  largeur.  Il  ajoute  toutefois  qu’  « à 
la  rigueur,  avec  des  fonds  solidement  bâtis  jusqu’à  10  pouces  au- 
dessus  de  l’eau  surmontés  d’une  simple  superstructure  en  lam- 
brissage , » le  navire  pourrait  peut-être  tenir  sur  l’eau  dans  des 
conditions  de  stabilité  satisfaisante.  C’est  là  une  remarquable 
intuition  que  confirme  tout  ce  que  nous  avons  dit  de  la  construc- 
tion de  la  trière.  Le  pont,  simple  passerelle  allant  de  l’avant  à 
l’arrière , n’était  soutenu  que  par  des  solives  de  médiocre  gros- 

(1)  Graser,  suite  du  De  R.  N.,  Philologus,  g 9G,  donne  même  à la  trière  10  pieds 
de  tirant  d’eau,  en  s'appuyant  sur  un  passage  du  Bellum  Alexandrinum,  c.  14. 
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seur , et  toute  la  partie  supérieure  du  bâtiment  n’était  composée 
que  d’allonges  et  de  bordages  qui  n’avaient  pas  besoin  d’ètre  bien 
robustes.  Si  l’on  jette  un  coup  d’œil  sur  le  navire  de  l’Acropole  , 
PI.  III , on  verra  qu’il  doit  être  très  solidement  construit  à sa 
partie  inférieure;  celle-ci  est  en  effet  pourvue  de  larges  et  fortes 
préceintes  ; c’est  là  que  se  faisait  sentir  le  contre-coup  du  choc 
produit  par  l’éperon  , et  que  se  produisait  la  poussée  des  avirons. 
A partir  de  la  rangée  des  rameurs  thranites  au  contraire , ou 
bien  le  navire  restait  ouvert,  comme  dans  l’exemple  cité,  ou  il 
n’était  fermé  que  par  des  cloisons  légères.  C’est  là  un  système  de 
construction  inconnu  dans  la  marine  moderne,  mais  qui  justifie 
les  dimensions  exceptionnelles  de  la  trière  antique.  En  outre, 
le  navire  avait  chez  les  Grecs  sa  charge  principale , c’est-à-dire 
les  rameurs,  disposée  le  long  de  ses  bords  à une  assez  grande 
distance  de  son  axe  longitudinal , ce  qui  contribuait  à adoucir 
les  mouvements  du  roulis.  L’équilibre  était  encore  rendu  plus 
stable  par  la  présence  le  long  de  chaque  flanc  des  galeries  exté- 
rieures, qui  paraissent  d’une  largeur  assez  considérable  sur  le 
piédestal  de  la  Niké  de  Samothrace.  Toutes  ces  réflexions  nous 
permettent  d’accepter  comme  possibles  les  dimensions  données 
plus  haut,  et  que  M.  JBertin  ne  croit  pouvoir  admettre  que  « sous 
la  réserve  d’un  système  de  construction  dont  nous  n’avons  pas 
d’exemple.  « Or  ce  système  de  construction,  je  crois  l’avoir  suffi- 
samment exposé. 

Nous  trouvons  jusqu’à  un  certain  point  la  confirmation  de  ces 
résultats  dans  les  proportions  de  la  tessarakontère  de  Ptolémée 
Philopator.  Nous  savons  en  effet  que  celle-ci  avait,  de  la  ligne 
d’eau  à l’acrostole,  une  hauteur  de  48  coudées.  Or,  sur  les  monu- 
ments figurés,  bien  qu’il  y ait  de  grandes  différences,  il  semble 
qu’en  moyenne  la  distance  de  la  ligne  d’eau  au  pont  soit  égale  à 
celle  du  pont  à l’acrostole;  cela  ferait  donc  24  coudées,  de  la  flot- 
taison au  pont  ; si  nous  prenons  les  2/3  de  ce  nombre  pour  la  partie 
immergée,  nous  aurons  24  h—  16  = 40,  c’est-à-dire  que  la  hauteur 
totale  de  la  tessarakontère  aurait  été  de  40  coudées.  Nous  savons 
d’autre  part  que  la  plus  grande  largeur  était  de  38  coudées. 

Nous  pouvons  espérer  avoir,  dans  peu  de  temps,  un  moyen 
facile  de  vérifier  quelques-unes  de  ces  mesures.  On  sait  en  effet 
que  les  trières  athéniennes  étaient  réparties  entre  les  trois  bassins 
de  Zéa,  de  Munychie  et  de  Kantharos,  qui  leur  servaient  de  dépôt. 
Lorsqu’elles  ne  faisaient,  pas  campagne,  elles  étaient  tirées  à sec 
dans  des  abris  qu’on  appelait  vecocoixoi.  Les  restes  de  ces  veoWoixot 
subsistent  encore  sur  plusieurs  points , et  Ulrichs  a signalé  le 
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premier  le  service  qu’on  rendrait  à l’archéologie  navale  en  les 
mesurant  exactement.  Ces  mesures  ont  été  , paraît-il , exécutées 
avec  tout  le  soin  désirable  par  M.  le  lieutenant  Von  Alten,  de  no- 
vembre 1876  à mars  1877,  pour  Y Atlas  deE.  Curtius  et  J. -A.  Kau- 
pert  (1) . Elles  paraîtront  dans  la  section  consacrée  au  Pirée.  Gomme 
les  anciens  étaient  très  ménagers  de  l’espace,  on  peut  supposer 
que  les  dimensions  des  navires  n’étaient  que  très  peu  inférieures 
à celles  des  abris.  Ces  mesures  ont  déjà  été  opérées  par  Graser,  qui 
a consigné  le  résultat  de  ses  recherches  dans  le  Philologus  (2). 
Malheureusement  elles  ont  été  faites  avec  tant  de  précipitation,  et 
les  moyens  employés  étaient  tellement  insuffisants,  qu’on  ne  peut 
guère  accorder  la  moindre  confiance  aux  résultats  obtenus. 

En  ce  qui  concerne  la  longueur , bien  que  Graser  déclare  que 
ses  mesures  concordent  absolument  avec  les  calculs  qu’il  expose 
dans  le  De  re  navali , il  ne  se  dissimule  pas  qu’il  était  bien  diffi- 
cile de  faire  tenir  deux  cents  trières  de  150  pieds  de  long  dans  le 
bassin  de  Zéa,  et  cent  à Munychie  (3).  D’autre  part,  malgré  son 
désir  de  faire  concorder  la  réalité  avec  ses  hypothèses , il  n’a  pu 
trouver  que  deux  murs  d’abris  à Munychie  qui  mesurent  148  pieds 
de  long.  Ceux-là  mêmes  seraient  donc  plus  courts  que  la  trière 
de  Graser , quand  il  est  plus  que  probable  que  les  abris  étaient 
sensiblement  plus  longs.  Ï1  est  vrai  que  tous  ces  murs  sont  très 
dégradés,  surtout  à leur  extrémité  inférieure,  qui,  par  un  phéno- 
mène jusqu’à  présent  inexpliqué , se  trouve  aujourd’hui  sous 
l’eau.  Tous  les  autres  murs  sont  beaucoup  moins  longs,  et  il  a été 
impossible,  jusqu’à  présent,  de  déterminer  jusqu’où  ils  pouvaient 
s’étendre  autrefois.  Dans  l’état  actuel  de  la  question , il  n’y  a 
donc  rien  de  positif  à tirer  de  là  pour  déterminer  la  longueur 
des  trières.  Graser  n’a  pas  même  pu  établir  exactement  si  ces 
murs  formaient  la  séparation  entre  deux  abris  contigus  ou 
s’ils  se  trouvaient  au  milieu  de  l’abri  pour  servir  de  base  à la 
quille  de  la  trière , de  façon  que  la  carène  étant  ainsi  exhaussée 
les  ouvriers  pussent  circuler  librement  au-dessous  et  y faire  les 
réparations  nécessaires. 

Quant  à ce  qui  est  de  la  largeur,  les  abris  avaient  des  dimen- 
sions très  diverses,  puisqu’ils  servaient  à des  navires  très  diffê- 


(1)  Atlas  von  Athen  im  Auftrage  des  kaiserlich  deutschen  archaologischen 
Instituts,  herausgegeben  von  E.  Curtius  und  J.  A.  Kaupert.  Berlin,  1878.  Ver- 
lag  v.  Dietrich  Reimer. 

(2)  T.  31,  1872,  Meine  Messungen  in  den  athenischen  Krieghàfen. 

(3)  Ibid.,  p.  8 et  9. 
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rents,  depuis  la  pentékontore  jusqu’à  la  pentère  et  à l’hexère. 
Mais  les  abris  mêmes  que  Graser  assigne  aux  trières  ne  se  trou- 
vent pas  égaux  , chose  bizarre , puisque  nous  savons  que  tous  les 
agrès  étaient  identiques.  Pour  prendre  un  exemple,  d’après  le  ta- 
bleau annexé  à son  mémoire,  Graser  a mesuré  à Zéa  treize  vecoaoixoc 
dont  les  dimensions,  y compris  la  moitié  de  la  largeur  des  deux 
murs  latéraux,  varient  entre  14  pieds  anglais  833  millièmes  et 
il  pieds  737  millièmes.  Il  est  donc  obligé  d’admettre  des  trières 
de  différents  types,  dont  l’élargissement,  à partir  de  la  ligne 
de  flottaison,  n’est  pas  le  même.  Dans  tous  les  cas,  et  bien  que 
Graser  le  suppose,  il  est  difficile  que  les  plus  grands  de  ces  veoW- 
otxoi  aient  abrité  des  trières  ayant  une  largeur  supérieure  à celle 
que  nous  leur  avons  donnée,  c’est-à-dire  15  pieds  à la  hauteur 
du  sabord  thranite;  encore  faut-il  noter  que  Graser  n’ajoute  à 
cette  largeur  qu’un  demi-pied  de  chaque  côté  pour  la  parodos , ce 
qui  paraîtra  manifestement  insuffisant,  si  l’on  se  reporte  aux 
proportions  du  piédestal  de  la  Nike  de  Samothrace. 

Nous  arrivons  maintenant  au  tonnage.  M.  Bertin  admet 
qu’un  câble  de  huit  SdxTuÀot  de  circonférence,  soit  0m,1541  (1) , 
équivaut  à une  chaîne  de  0m,020  de  diamètre.  « C’est  là,  dit-il,  le 
câble  d’un  bâtiment  de  60  à 70  tonneaux  de  déplacement.  Je  pren- 
drais le  dernier  chiffre,  les  anciens  marins  s’exposant  moins  que 
nous  au  gros  temps  sur  leurs  ancres.  » Peut-être  même  faut-il, 
en  vertu  de  cette  réflexion , forcer  un  peu  le  chiffre  et  le  porter 
à 80  , d’autant  que  la  trière  avait  des  façons  remarquablement 
fines.  Le  tableau  du  bureau  Véritas  -donne,  pour  un  navire  de 
60  tonneaux,  une  chaîne  de  0m,022. 

Quant  à déduire  exactement  le  tonnage  des  dimensions  du  na- 
vire comme  l’a  fait  Graser,  c’est  une  opération  que  nous  nous 
épargnerons  (2).  En  effet,  pour  arriver  à un  résultat  ayant  quelque 
valeur,  il  faudrait  connaître  toutes  les  dimensions;  celles  que 
nous  avons  ne  nous  donneraient  qu’une  approximation  gros- 
sière. 


(1)  Hultsch,  Métrologie...,  tab.  II,  p.  298. 

(2)  Graser,  De  R.  N.,  § 33 , évalue  la  capacité  de  la  trière , avec  les  dimen- 
sions qu’il  lui  donne , à 232  tonnes  1/2-  Mais  dans  la  marine  militaire  on  ne 
se  préoccupe  jamais  du  tonnage  nominal,  qui  est  un  chiffre  de  convention  et 
qui  ne  donne  aucune  indication  précise  ni  sur  la  grandeur  ni  même  sur  la  ca- 
pacité du  bâtiment.  On  ne  considère  que  le  déplacement,  c’est-à-dire  le  poids 
du  navire,  ou,  ce  qui  est  la  même  chose,  le  poids  du  volume  d’eau  déplacé. 
Graser,  De  R.  N.,  g 55,  l’évalue  à 216  tonnes  1/2- 
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§ 3.  — • Force  d'impulsion  évaluée  en  chevaux-vapeur . Vitesse. 

Qualités  militaires  et  nautiques  de  la  trière. 

On  admet  dans  la  marine  actuelle  que  le  travail  fait  par  un  ra- 
meur n’équivaut  pas  tout  à fait  au  dixième  de  celui  qu’accompli- 
rait un  cheval-vapeur.  La  force  motrice  de  la  trière  serait  ainsi 
égale  à 17  chevaux-vapeur  environ,  ce  qui  est  bien  peu  de  chose 
comparé  à la  force  motrice  dont  disposent  les  navires  à vapeur 
contemporains.  Graser  (1)  évalue  la  force  d’un  rameur  au  hui- 
tième et  même  au  septième  d’un  cheval-vapeur;  ce  qui  lui  permet 
de  donner  une  force  motrice  d’environ  24  chevaux-vapeur  à la 
trière.  Peut-être,  en  effet,  faut-il  admettre  que  les  rameurs  anciens 
étaient  plus  vigoureux  que  les  nôtres,  et  que  l’équilibre  établi 
entre  les  deux  parties  de  la  rame  leur  permettait  de  produire  plus 
d’effet  utile.  Mais  ce  n’est  là  qu’une  conjecture. 

Pour  obtenir  la  vitesse  d’un  navire  mû  par  des  rameurs,  on  em- 
ploie la  méthode  suivante.  On  calcule  la  section  transversale  im- 
mergée; soit  B2  cette  section  transversale  et  soit  N le  nombre  des 
rameurs,  la  vitesse  Y en  nœuds  de  0ra,51  par  seconde  sera  donnée 
par  la  formule  : 


Mais  on  voit  que  pour  obtenir  cette  vitesse  il  faut  connaître  la 
section  transversale  immergée;  or  les  données  que  nous  avons  ne 
sont  pas  suffisantes,  car  il  faudrait  nécessairement  y ajouter  la 
connaissance  de  la  courbe  de  la  paroi  du  navire  sous  l’eau.  Tou- 
tefois, et  pour  obtenir  un  résultat  approximatif,  j’ai  fait  faire  le 
calcul  par  un  ingénieur,  en  supposant  que  la  partie  immergée  du 
navire  formait  un  simple  triangle,  ce  qui  donne  nécessairement 
un  résultat  trop  fort,  car  la  courbe  des  parois  du  navire,  à moins 
d’être  une  courbe  rentrante,  ce  qui  est  impossible,  est  forcément 
extérieure  aux  côtés  du  triangle.  Le  résultat  a donné  une  vitesse 
de  moins  de  trois  milles  par  heure,  soit  moins  de  cinq  kilomètres 
et  demi. 

Mais,  ainsi  que  je  l’ai  plus  d’une  fois  répété,  nous  ne  connais- 
sons pas  assez  exactement  les  dimensions  et  les  formes  de  la  trière 
pour  accorder  à ces  calculs  une  grande  confiance.  Il  vaut  donc 


(l)  De  li.  N.}  § 48,  en  note. 


252 


LA  TRIÈRE  ATHÉNIENNE. 


mieux  nous  en  rapporter  aux  témoignages  que  nous  ont  laissés 
là-dessus  les  anciens. 

La  vitesse  qu’ils  obtenaient  pour  leurs  navires  à voiles  n’était 
pas  de  beaucoup  inférieure  à celle  que  réalise  notre  marine , ce 
qui  prouve  une  fois  de  plus  que  les  anciens  avaient  poussé  fort 
loin  la  pratique  de  l’art  naval.  Apollonius  de  Rhodes  (1),  en  par- 
lant de  l’Athos , dit  qu’il  est  éloigné  de  Lemnos  de  la  distance 
qu’une  holcade  bonne  marcheuse  parcourrait  du  matin  au  milieu 
du  jour.  Malheureusement  le  poète  ne  nous  indique  pas  l’heure 
du  départ.  Si  nous  plaçons  le  matin  à six  heures,  comme  il  y a 
de  l’Athos  à Lemnos  environ  70  kilomètres  en  ligne  droite,  nous 
obtiendrons  une  vitesse  d’un  peu  plus  de  11  kilomètres  et  demi 
ou  d’environ  6 nœuds  et  demi  par  heure.  Quand  Léokrate,  au 
moment  de  la  bataille  de  Chéronée,  quitte  Athènes  pour  Rhodes, 
Lykurgue  dit  qu’il  s’en  est  allé  dans  un  pays  distant  de  sa  patrie 
de  quatre  jours  de  mer  (2).  Peut-être  Léokrate  était-il  parti  sur 
une  trière,  car  Lykurgue  emploie  le  mot  vaïïç  (3).  Or  il  y a,  en 
ligne  droite , du  Pirée  à Rhodes , environ  440  kilomètres.  Si  l’on 
ne  compte  que  douze  heures  de  navigation  par  jour,  on  obtient 
une  vitesse  d’environ  9 kilomètres  ou  de  4 à 5 milles  par  heure. 
Mais  le  trajet  au  milieu  de  l’Archipel  ne  se  faisait  pas  en  ligne 
droite  ; il  faut  donc  augmenter  sensiblement  la  vitesse  obtenue 
et  la  porter  à 10  ou  11  kilomètres,  ou  environ  6 milles  par  heure. 
Si,  d’autre  part,  nous  supposons  qu’on  ne  s’arrêtait  ni  jour  ni 
nuit,  nous  serons  forcés  de  diminuer  la  vitesse  de  moitié;  mais 
nous  savons  qu’on  n’agissait  ainsi  qu’en  cas  de  circonstances 
extraordinaires;  or  nous  avons  à nous  occuper  ici  d’une  distance 
évaluée  dans  les  conditions  normales  de  la  navigation.  Thucy- 
dide (4)  nous  apprend  que  de  la  ville  d’Abdère  jusqu’à  l’embou- 
chure de  Pister  dans  le  Pont-Euxin,  on  comptait,  pour  un  vais- 
seau rond  avec  vent  arrière,  une  navigation  de  quatre  jours  et 
d’autant  de  nuits.  Or  d’Abdère  à l’embouchure  de  l’Ister  dans  le 
Pont-Euxin,  il  y a,  si  l’on  suit  d’un  peu  loin  les  sinuosités  de  la 
côte,  environ  1,000  kilomètres,  ce  qui  fait  à peu  près  par  heure 

(1)  1,  602.  Gf.  Scol.  ad  h.  I. 

(2)  Lykurg. , c.  Léokr.,  g 70  : T(p  çeÛYovxt  x?)v  itaxpîSa  xexxapwv  fipspüiv  7tXoùv 
etç  PôSov. 

(3)  Ibid.,  g 17. 

(4)  II , 97  : s YÉvexo  Sè  ^ àpyri  ^ ’OSpucriov  jxÉyeOo;  iià  pèv  OaXaTtrav  xaOrixowa 
àiro  ’AëSrjpwv  ttôXegûç  èç  xàv  Eûijetvov  Ilâvxov  xov  pix.pi  "Iarpou  iroxapoù  • avlxri  ne- 
piitXouç  èaxiv  ^ yij  xà  Ijuvxopiôxaxa  , àei  xaxà  xcpupvav  taxvjxai  xo  irveûpa  , vrjl 
rrrpoyyvXy  xecaâptuv  ^pepûv  xai  taoiv  'Juxxôiv. 
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10  kilomètres  et  demi,  entre  5 et  6 nœuds.  Si  l’on  veut  des  exem- 
ples de  traversée  rapide,  on  en  trouvera  quelques-uns  réunis  par 
J.  Smith  (1).  Les  préfets  Galérius  et  Balbillus  firent,  le  premier  en 
sept  jours,  le  second  en  six,  la  traversée  de  Messine  à Alexan- 
drie. Or  les  paquebots-poste  français  mettent  actuellement  six 
jours  et  demi  pour  aller  de  Marseille  à Alexandrie  Via  Messine. 
Valérius  Marianus,  par  une  brise  très  modérée,  alla  en  neuf 
jours  de  Pouzzoles  à Alexandrie.  La  traversée  de  Gadès  à Ostie, 
par  un  bon  vent,  ne  durait  que  sept  jours;  on  allait  à Ostie,  du 
point  le  plus  rapproché  de  la  côte  espagnole,  en  quatre  jours,  de 
la  province  Narbonnaise  en  trois,  d’Afrique  en  deux.  Cela  donne 
une  vitesse  qui  varie  entre  6 et  8 milles  à l’heure;  sept  milles  à 
l’heure  sont  encore  actuellement , pour  les  navires  à voiles , une 
vitesse  très  honorable  (2). 

Ce  sont  là  des  traversées  accomplies  par  des  bâtiments  de 
commerce;  la  vitesse  de  la  trière  devait  être  supérieure,  puis- 
qu’elle avait  des  formes  plus  fines  et  qu’à  l’impulsion  du  vent  elle 
ajoutait  celle  qui  lui  était  communiquée  par  ses  rameurs.  Cette 
rapidité  dans  la  marche  était  une  des  qualités  que  les  anciens 
prisaient  le  plus  en  elle.  « Pourquoi,  dit  Xénophon  (3),  une  trière 
chargée  de  monde  est-elle  un  objet  d’effroi  pour  l’ennemi,  d’ad- 
miration pour  les  peuples  alliés,  sinon  parce  qu’elle  est  bonne 
marcheuse?  » Graser  (4)  cite  comme  exemple  de  la  vitesse  de  la 
trière,  l’appréciation  suivante  de  Xénophon  : « D’Héraclée  à By- 
ance  il  y a,  pour  une  trière,  un  long  jour  de  marche  en  s’aidant 
ds  rames.  » Il  estime  la  distance  entre  Héraclée  de  Bithynie  et 
Bzanceà  160  milles  et  le  long  jour  à seize  heures.  Il  obtient  ainsi 
uq  vitesse  de  9 à lü  milles  par  heure,  ce  qui  est  encore  aujour- 
d-’lii  pour  les  bateaux  à vapeur  une  très  bonne  vitesse,  et  conclut 
qutc’était  là  la  vitesse  normale  de  la  trière  marchant  simplement 
à la-ame.  J’aime  mieux  supposer  qu’il  s’agit  ici  d’une  vitesse 
maxria,  et  que  xojtoxiç  signifie,  comme  je  l’ai  traduit,  « en  s’ai- 
dantes rames,  » ce  qui  n’exclut  pas  l’usage  de  la  voile;  car,  de 


(1)  Tïtuit  par  H.  Thiersch , Uéber  den  Schiffbau...,  p.  34.  D’après  Pline, 
H-  N.,  pœm.  ad  lib.  XIX. 

G)  Ar,n>  Peripl.  Eux.,  c.  6,  parle  de  500  stades,  c’est-à-dire  plus  de 
50  milles  parcourus  depuis  le  lever  du  jour  jusqu’à  midi,  ce  qui  donne  au 
moins  untqtesse  de  8 milles  à l’heure. 

(3)  Econ 8,8:  xoù  Tpt/|pr)ç  8s  toi  r\  Gzr;c/.y\t.é'jr,  àvOptô-îttov  Sià  t£  aXXo  çoëe- 

pôv  è< m itou'olç  çtXotç  à?io0éaTOV  fi  oti  Ta^ù  rcXeï  ; 

(4)  De  R.  , g 77,  en  note.  Xénoph.,  Anab.,  6,  4,  2 : xai  Tptrçpsi  p.sv  ècmv  £; 
'HpaxXsîav  èfoÇavTiou  xÔYTtau:  ripipaç  puxXa  p.axpàç  irXoîi;. 
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quelque  façon  qu’on  suppose  la  trière  construite , je  ne  vois  pas 
comment  ses  174  rameurs  auraient  pu  lui  imprimer  une  pareille 
vitesse. 

Ainsi  au  sujet  des  dimensions  et  de  la  vitesse  de  la  trière , 
nous  ne  pouvons  arriver  qu’à  des  résultats  approximatifs  ; mais 
nous  en  savons  assez  pour  avoir  une  idée  de  la  physionomie  du 
bâtiment  et  pour  apprécier  ses  qualités  et  ses  défauts  à la  mer  et 
pendant  le  combat.  La  trière  était  fine  et  bonne  marcheuse;  c’était 
là  une  de  ses  qualités  principales.  Elle  était  fort  élevée  sur  l’eau  et 
peut-être , malgré  l’ingénieux  système  de  sa  construction  , moins 
stable  que  ne  le  sont  nos  vaisseaux  modernes  ; mais  ce  défaut  n’avait 
pas  pour  les  Grecs  l’importance  qu’il  aurait  pour  nous.  En  effet , 
on  sait  que  pour  les  Grecs  la  navigation  commençait  au  printemps 
et  cessait  à l’automne  ; ce  n’était  que  par  exception  et  en  cas  d’ab- 
solue nécessité  qu’on  naviguait  l’hiver  ; or,  pendant  la  saison 
d’été,  la  Méditerranée  est  ordinairement  d’un  calme  parfait,  et  ce 
n’est  que  rarement  que  les  ouragans  la  bouleversent.  La  trière 
n’était  donc  pas  destinée , comme  nos  navires,  à affronter  les  ri- 
gueurs de  l’Océan  presque  toujours  houleux,  mais  à sillonner  les 
eaux  paisibles  de  l’Archipel  semé  de  ports  et  de  refuges.  Nous  sa- 
vons du  reste  quels  ravages  la  tempête  faisait  dans  les  flottes  des 
anciens  , qu’un  ouragan  brusquement  déchaîné  suffisait  pour 
anéantir.  C’est  ainsi  qu’à  l’époque  des  guerres  médiques  les  Grecs 
durent  leur  victoire  sur  l’escadre  perse,  autant  au  mauvais  temps 
qui  semblait  s’attacher  à elle  pour  la  détruire , qu’à  leur  propre 
valeur. 

Pour  bien  comprendre  les  qualités  et  les  défauts  de  la  trière 
il  faut  toujours  tenir  compte  des  parages  dans  lesquels  elle  ét?t 
destinée  à naviguer  et  des  conditions  atmosphériques.  Du  re^e 
elle  pouvait  presque  toujours,  à l’aide  des  avirons,  se  soustrire 
aux  caprices  du  vent  et  gagner  la  côte  prochaine.  Nous  avon'VU 
combien  , par  la  nature  même  de  son  gréement , elle  était  ajro- 
priée  à la  navigation  côtière.  Quand  elle  avait  vent  arrière  elle 
ouvrait  hardiment  ses  grandes  voiles,  et,  grâce  à ses  f.mes 
amincies , elle  volait  légèrement  sur  l’eau  ; si  le  vent  n’éD  pas 
favorable , elle  pouvait  louvoyer  à l’aide  de  ses  voiles  laàes  et 
se  servir  de  la  force  de  ses  rameurs  exercés  et  discipliné  Lors- 
que la  mer  devenait  trop  houleuse , on  avait  la  ressourcée  ren- 
trer les  avirons , et,  grâce  à l’ingénieux  système  des  astoes  et 
de  l’hypobléma , on  ne  craignait  pas  que  l’eau  ne  pébrât  par 
les  sabords.  En  somme,  la  trière  offrait  une  réunion'ès  heu- 
reuse de  la  voile  et  des  rames,  et,  si  elle  ne  présentait^  la  sta- 
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bilité  de  nos  vaisseaux  actuels , elle  circulait  avec  plus  d’agilité  au 
milieu  des  bas-fonds,  des  écueils  et  des  îles  de  l’Archipel. 

C’est  surtout  comme  navire  de  combat  que  la  trière  était  re- 
marquable. Outre  qu’elle  était  fort  gracieuse  et  fort  élégante,  elle 
réunissait  un  ensemble  de  qualités  rarement  associées.  Toute 
sa  force  semblait  aboutir  à l’éperon,  dont  le  choc,  moins  puissant 
que  dans  les  navires  modernes,  était  cependant  meurtrier,  quand 
la  trière , mise  en  mouvement  par  ses  rameurs , allait  donner  de 
la  tête  dans  le  flanc  de  l’ennemi.  Il  était  heureusement  complété 
par  le  proembolion , encore  inconnu  à nos  escadres  contempo- 
raines, mais  qu’on  pourrait  peut-être  emprunter  à l’antiquité;  le 
proembolion  était  destiné  à achever  l’œuvre  de  l’éperon  et  à en 
atténuer  les  dangers  pour  l’assaillant.  Si  l’avant  était  admirable- 
ment agencé  pour  l’offensive , il  avait  aussi  ses  engins  défensifs. 
Les  larges  épotides  , arc-boutées  par  des  contreforts  puissants , 
pouvaient  soutenir  un  choc  sans  faiblir , et  le  stolos  n’était  pas 
seulement  une  construction  élégante  et  originale,  gracieusement 
couronnée  par  les  acrostoles , c’était  aussi  une  protection  pour  le 
château  d’avant  qu’il  défendait  contre  le  flot  et  contre  l’impé- 
tueuse attaque  de  l’ennemi.  Enfin , — et  c’est  un  point  capital 
dans  le  combat,  — quand  la  trière  était  montée  par  des  équipages 
exercés  et  disciplinés  comme  ceux  des  Athéniens , on  n’aurait  pu 
trouver  de  navire  qui  fût  plus  agile,  plus  obéissant,  mieux  dans 
la  main  de  celui  qui  le  commandait. 

Du  reste  la  trière  n’était  pas  réduite  à agir  uniquement  à 
coups  d’éperon.  Si  l’on  ne  peut  comparer  les  effets  produits  par 
le  dauphin  à ceux  de  l’artillerie  moderne , ces  lourds  engins , 
suspendus  aux  vergues  et  capables  de  fracasser  le  pont  du  navire 
ennemi , le  tenaient  cependant  à l’écart  et  ne  lui  permettaient 
pas  de  s’approcher  à la  légère  pour  tenter  l’abordage.  Le  navire 
était  d’ailleurs  gardé  et  défendu  par  des  archers  et  des  soldats  et 
leur  offrait  un  nombre  considérable  de  postes  appropriés  à la 
fois  à l’offensive  et  à la  défensive.  On  mettait  en  effet  des  hom- 
mes dans  la  hune  pour  écarter  l’ennemi  à coups  de  traits;  on 
en  mettait  aussi  dans  des  tourelles  disposées  sur  la  couverte  à cet 
effet,  sur  le  pont  lui-même  et  sur  les  gaillards  d’arrière  et  d’avant  ; 
enfin  il  semble  que  la  parodos  leur  fut  particulièrement  destinée. 
Là , suspendus  aux  flancs  du  navire , couverts  par  le  bastingage 
et  par  leurs  boucliers,  ils  défendaient  à l’assaillant  l’approche  du 
vaisseau. 

Assurément  la  trière  ne  disposait  pas  des  moyens  d’action 
puissants  inventés  par  la  science  moderne  ; malgré  l’assertion 
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d’Eustathe  (1),  elle  n’était  pas  commodément  aménagée  comme 
nos  vaisseaux , qui  sont  de  véritables  maisons  flottantes  ; mais 
c’est  une  œuvre  remarquable  à tous  égards,  qui  mérite  d’attirer 
l’attention  des  hommes  du  métier  et  qui  fait  honneur  à ceux  qui 
l’ont  inventée  d’abord  et  successivement  amenée  ensuite  au  plus 
haut  degré  de  perfection. 


(1)  1729,  7 : oïa  p.£Ta<pôpr)TÔç  ttç  ouioç  outra  r)  vaut;. 
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Naüç. 

28 , ligne  16  , 

tolétière 

— 

toletière. 

29 , note  3 , ligne  6, 

explicant 

— 

expliquant. 

30,  - 2,  - 1, 

olxoSop-StTOUO  TxOÇ 

— 

oîxo8o|xeïxat  olxoç. 

38,  note  8,  ligne  2, 

xoiovôe 

— 

xoiovôe. 

43,  ligne  19, 

yoptfol 

— 

■yôfiipoi. 

57,  ligne  4, 

Tessérakontère 

— 

Tessarakontère. 

76,  - 2, 

es 

— 

les. 

78,  note  1, 

Dei 

— 

Die. 

85,  ligne  10, 

dévéloppement 

— 

développement. 

86,  note  1,  ligne  1, 

irpcopa 

— 

irptopa. 

92,  — 1,  - 3 ) 

93,  — 1,  — 2 J 

Seleukos 

- 

Séleukos. 

97,  ligne  5 , 

100,  note  1 et  note  2 

| Phaselis 

— 

Phasélis. 

104,  — 3, 

Berytos 

— 

Bérytos. 

132,  — 1,  ligne  2, 

revulsis 

— 

reductis. 

149 , ligne  7, 

Demos 

— 

Démos. 

149,  note  l,  ligne  2, 

ou 

— 

ou. 

149,  -2,-1, 

y.ocxa 

— 

xaxa. 

153,  — 8,  xap<jü>p.axaxaXoüvxai 

— 

xapocop-axa  xaXoûvxac. 

156,  — l,  ligne  1, 

éxSéSsvxai 

— 

ÈxSéSevxai. 

165,  -5,-6, 

êxào-xiflv 

— 

éxàaxriv. 

167,  ligne  11  et  suiv. , 

Ainsi  que  chez  les  Grecs,  dans  la  marine  moderne. 

lises  Chez  les  Grecs , comme  dans  la  marine  moderne. 

168,  ligne  8,  ils  devaient  être  soumis  au  kéleuste,  lises  ils  devaient  avoir 


pour  subordonnés  les  kéleustes. 

220,  ligne  14,  hâler,  lises  haler. 

237,  ligne  31,  presque  exactement,  supprimes  presque. 
242,  ligne  10,  hâler,  lises  haler. 
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NAVIRES  PRIMITIFS  EMPRUNTÉS  A DES  VASES  GRECS  ARCHAÏQUES  PROVENANT  D'ATHENES. 
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Fascicule  XX,  Planche  III. 


ÆÈÊâ££m!^ 


iÔi'iliiiJinV'- 


y.-  \ JÀ  \ \ . _ - : 


A.  Quanti",  imp. 


ERNEST  THOR1N,  idilcur. 


BAS-RELIEF  DE  L’ACROPOLE  D’, 


ATHÈNES  REPRÉSENTANT  LA  PARTIE  CENTRALE  D’UNE  TRIERE. 


Bibliothèque  des  Écoles  françaises  d’Athènes  et  de  Rome.  Fascicule  XX,  Planche  IV, 


ERNEST  THORIN,  éditeur.  £•  SulpU  se.  A ■ ImP- 


ERNEST  THORIN,  éditeur. 


E.  Sttlpis  sc 
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PIÉDESTAL  DE 


LA  NIKE  DE  SAMOTHRACE  RERÉSE; 


Fascicule  XX,  Planche  V. 


\ESENT ANT  UN  AVANT  DE  NAVIRE. 
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